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Ofensiva 
en el Oeste 


En diciembre de 1940, cuando tanto la RAF como la Luftwaffe estaban 
agotadas por las duras batallas del verano y el otoño, el Mando de 
Caza plantó los primeros jalones de una ofensiva que había de 
culminar, tres años más tarde, con la superioridad aérea total de los 


En la tarde del 20 de diciembre de 1940 despe- 
garon de Biggin Hill dos Supermarine Spitfire 
del 66.” Squadron, pilotados por el teniente 
G. P. Christie M el oficial piloto C.A.W. Bo- 
die, Esta patrulla no constituía una de las mi- 
siones de interceptación o de escolta de bu- 
ques que habían sido normales para los pilo- 
tos del Mando de Caza durante los pasados 
cinco meses. Los dos aviones sobrevolaron los 
South Downs y, volando por debajo del banco 
de nubes a unos 350 m de altitud, enfilaron la 
costa enemiga de Francia hasta llegar a Diep- 
pS La incursión pasó desapercibida para la 

uftwaffe debido a la alta velocidad y baje 
altura de los Spitfire intrusos. Los pilotos enfi- 
laron el continente a la altura de Creil, al nor- 
te de París, girando hacia el norte para llegar 
a las cercanías de Berck y Le Touquet. Volan- 
do en rasante sobre los campos cubiertos de 
nieve, ametrallaron transformadores eléctri- 
cos, campamentos de tropas y carreteras: tan- 
to Christie como Bodie regresaron sin nove- 
dad a las 17.15 horas: era la primera misión 


Aliados en el Oeste. 


ofensiva diurna realizada por el Mando de Ca- 
za desde junio de 1940. 

Equipado con unos 55 squadrons (más una 
escuadrilla) de cazas diurnos en noviembre de 
1940, aunque con gran cantidad de sus mejo- 
res jefes y pilotos de caza muertos en las ope- 
raciones precedentes. poco podía hacer el 
Mando de '4 en esos momentos en el as- 
pecto ofensivo. La acuciante prioridad del 

ando estribaba en la defensa nocturna del 
Reino Unido contra los bombarderos de las 
Luftflotten 11 y TIL, que en esa época se dedi- 
caban a efectuar incursiones nocturnas sobre 
las ciudades, puertos y centros industriales. 
Contra ellos se esforzaba, sin apenas éxito, 
una fuerza de caza nocturna en embrión, com- 
puesta por Bristol Blenheim Mk IVF y Bristol 

eaufighter, algunos de ellos equipados con 
radares Al Mk III y 1V, y apoyados por uni- 
dades independientes de Hawker Hurricane 
«ojos de gato», Por otra parte, desde la pri- 
mera semana de diciembre la actividad diurna 
de la Luftwaffe era prácticamente inexistente: 


las fuerzas con base en Francia, Bélgica y Paí- 
ses Bajos se hallaban efectuando un programa 
de reequipamiento y un gran número de uni- 
dades habían sido destinadas a los Balcanes y 
a Sicilia, donde tení * por entonces el 
X Fliegerkorps. 


quadrons 
al desierto de Libia a causa de las necesida- 
en el propio país. El riesgo de 
'elówe) había existido realmente, y 
todavía estaba presente. Sin embargo, la rela- 
tiva inactividad del gran número de unidades 
estacionadas obligatoriamente en el Reino 
Unido, planteaba el problema de cómo utili- 
zarlas. Una de las alternativas consistía en ini 
ciar una ofensiva limitada. 


Rumbo al continente, por encima de los cúmulos, 
aparecen los Spitfire Mk 1 y Mk 11A del 501.* Sqn. 
(Condado de Gloucester) de las Fuerzas Aéreas 
Auxiliares, fotografiados a principios de 1941, 
Posteriormente el 501. Sqn. sería reequipado con el 
MK V (foto Imperial War Museum). 
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El 8D121 fue uno de los primeros Boston Mk | 
tonvertidos en Havoc Mk! para incursiones nocturnas. 
Esta versión especial conservaba su bodega de 
bombas y fue utilizada, principalmente, en misiones 
nocturnas de bombardeo sobre los aeródromos de la 
Luttwatte (loto Imperial War Museum). 


Dimensiones de la ofensiva 

La primera idea sobre esta ofensiva táctica 
la tuvo el vicemariscal del Aire K. R. Park 
cuando todavía se hallaba al mando del 11." 
Group. Las instrucciones remitidas por él el 
21 de octubre pedían la re: ¡ón de rápidas 
incursiones preventivas de los cazas sobre te- 
rritorio francés siempre que se percibiesen 
E para una incursión de la Luftwaf- 
le. Pero, por lo que se sabe, no llegó a utili- 
zarse ninguna de estas tácticas mientras Park 
permaneció en el mando, en gran parte debi- 
do a la reducción de las incursiones masivas 
diurnas. Dos meses más tarde, su sucesor, 
Leigh-Mallory, remitía al 11,” Group unas 
instrucciones en las que se perfilaban las futu- 
ras operaciones. 

Incursiones ofensivas con participación de 
gran cantidad de cazas de la RAF batirían los 
cielos franceses en busca del enemigo. Al mis- 
mo tiempo, parejas o secciones de cazas de- 
bían operar regularmente en misiones a baja 
cota utilizando la cobertura de las nubes: este 
tipo de misiones recibió inicialmente el nom- 
bre de «Mosquito», que posteriormente fue 
sustituido por el de Operación «Rhubarb». Si- 
multáneamente, se puso en marcha la opera- 
ción «Intruder», en la que los Blenheim (pos- 
teriormente los Douglas DB-7 Havoc) pa- 
trullaban sobre las bases nocturnas de la 
Luftwaffe; y más tarde se inició la llamada 
Operación «Circus», cuyo objetivo consis 
en estimular la re salen 


su 


Los clásicos motores sobresalientes del Beaufighter 
constituían una característica de identificación 
familiar, El «Beau» nació por iniciativa privada de la 
compañía, y consiguió transtormar la capacidad 
defensiva de la RAF en el sur de Gran Bretaña (foto 
Imperial War Museum). 


enviando algunos bombarderos escoltados 
por hasta 200 . Todas estas operaciones, 
y otras más, se convertirían en una rutina dia- 
ria para la RAF en los meses venideros. 


Primeras escaramuzas 

El 9 de enero de 1941 el Mando de Caza 
lanzó su primera incursión: poco después de 
las 13.30 horas, los Hurricane del 1.% y 615." 
Squadrons cruzaban el Canal para patrullar el 
cabo Gris Nez a 6 400 m, mientras que los 
Spitfire de los 65.*, 145." y 610." Squadrons de 
Tangmere se dejaban ver en la zona de Bou- 
logne-St. Omer. El tiempo cra bueno. La 
Luftwaffe permaneció en tierra. Realmente 
¿qué motivos había para reaccionar frente a 
una mera incursión de cazas? El propio Man- 
do de Caza había aprendido esta lección ya en 
julio de 1940, cuando los Jagdgruppen se ha- 
bían encargado de peinar los cielos en busca 
de los cazas de la RAF en sus mortíferas mi- 
siones frei Jagd sobre la zona sur de Gran 
Bretaña. Obviamente, se necesitaban bom- 
barderos para que las incursiones motivaran 
la reacción deseada de la Luftwaffe. 

Recayó sobre el 2.” Group de bombardeo 
del vicemariscal del Aire J, M. Robb la poco 
envidiable tarea de suministrar bombarderos 
para las operaciones «Circus» del Mando de 
Caza, junto a la participación ocasional de los 
Blenheim del Mando Costero y de los Hand- 
ley Page Hampden del 5." Group de bom- 
bardeo. 


El 185." Sqn., que formaba parte del 5.” Group Poo! del 
Mando de Bombardeo de la RAF, operaba con 
Hampden como los que aparecen en la foto. Este 
bombardero grande pero maniobrable fue uno de los 
primeros de la RAF provistos de una ametralladora fija 
de tiro frontal (foto Imperial War Museum). 


El 10 de enero se llevó a cabo el primer 
ireus»:; los Blenheim Mk IV del 2." Group. 
escoltados por cazas. recibieron el encargo de 
atacar campamentos militares y depósitos dis- 
persos en el Forét de Guines, en el Pas-de- 
Calais. Las dimensiones básicas de esta mi- 
sión fueron similares, salvo ligeras modifica- 
ciones, a las de los siguientes 18 meses. A las 
12.15 volaban en círculos sobre los muelles de 
Southend seis Blenheim del 114.” Squadron, 
en espera de que los Spitfire y Hurricane de 
los Squadrons n.*, 56, 242, 41, 64 y 611 se 
situaran en posición, antes de iniciar la mar- 
cha a 3 660 m hacia las e de Francia. Los 
Hurricane de escolta volaban al lado y alrede- 
dor de los bombarderos a 3 660 m., mientras 
que los Spitfire se h an situados encima y 

letrás, a 4 875 m. El empleo de escolta, escol- 
ta de cobertura y cobertura alta era la táctica 
usual de la Luftwaffe. que ahora copiaba el 
Mando de Caza. 

La operación «Circus» transcurrió según lo 
previsto. Una vez cruzada la costa sobre el 
peligroso cinturón de la artillería antiacrea 
alemana de 37 mm y 88 mm, los bombarderos 
se desplegaron y descendieron en picado has- 
ta los 2 075 m, para luego virar y bombardear 
el bosque a las 12.49 horas. Se pudieron apre- 
ciar algunos incendios y una densa humareda. 
Abiibcanda la ventaja de su altura, los 
bombarderos aceleraron en un picado hasta 
los 915 m para regresar vía Wissant, Los com- 
bates mantenidos con unos pocos Messersch- 
mitt Bf 109E dieron como resultado algunas 
bajas enemigas y la pérdida de un Hurricane 
(el piloto se salvó). Varios cazas de la RAF 
volaron en rasante, abandonando la escolta, 
para localizar y destruir objetivos ocasionales, 
El objetivo de la operación había sido mante- 
ner en el aire a los cazas alemanes, pues éstos 
nunca eran más vulnerables que cuando des- 
pegaban y se reunían, regresaban a sus bases y 
aterrizaban. 

A pesar de que no se presentó ninguna 
oportunidad de combatir con los Messersch- 
mitt durante la primera operación «Circus», la 
adopción de tácticas agresivas en vuelo rasan- 
te por parte de los cazas de la RAF presenta- 
ba buenos augurios para el futuro. Pero por 
timidez se frenaron estas operaciones. La con- 
ferencia celebrada el 23 de enero en el cuartel 
general del 11. Group concluyó que «durante 


Durante la ll Guerra Mundial se tomaron muy pocas 
fotografías en color, por lo que esta reunión de 
tripulantes y personal de tierra de un Blenheim IV no 
tiene precio. Probablemente, esta unidad (no 
identificada) se vio implicada en arriesgadas misiones 
diurnas sobre la Europa ocupada (foto Fox Photos). 


Los tipos originales del Douglas Boston 
y del Havoc disponían de motores Twin 
Wasp y de una deriva trapezoidal, en 
contraste con la serie principal, que 
utilizaba motores más potentes Double 
Cyclone y tenía una cola más ancha. 
Este avión se entregó en 1940 como 
Boston |, y fue convertido en Havoc Mk 1 
para incursiones nocturnas. ” 


El 66.” Sqn. fue uno de los que utilizaron 
los Spitfire con un único depósito de 
combustible fijo de 182 litros situado 
bajo el ala izquierda (ala Supermarine 
Modelo 343). Este Spitfire, en 
particular, era un Mk IA construido en 
1940 en Castle Bromwich. Finalmente, 
este depósito asimétrico no se aceptó 
para el servicio con la RAF. 


Este fue uno de los primeros Beaufighter 
Mk | de serie para incursiones 
nocturnas, entregados sin radar en 
setiembre de 1940 y asignados al 25." 
Sqn. Durante el invierno 1940-41 la 
mayor parte de estos aviones fueron 
reformados, bien en la base de la 
unidad, bienen Ford o St Athan, 
proveyéndolos con Al Mk IV y equipo 
adicional. 


El R3612 fue un Blenheim IV construido 
en la factoría fantasma de Rootes en 
Speke (hoy en día el aeropuerto de 
Liverpool), Aquí aparece provisto de las 
ametralladoras de morro de tiro hacia 
atrás y abajo, en diciembre de 1940, 
cuando se hallaba en servicio con el 
40.” Sqn., basado en Wyton. Ni siquiera 
esta torreta extra logró que el Blenheim 
resultase efectivo. 


El 60.* Sqn. de la RAF conservó el 
Blenheim | hasta principios de 1942, 
una época en que el modelo resultaba 
ya totalmente anticuado como 
bombardero de primera línea. Este 
ejemplar se ilustra con el camuflaje 
nocturno para misiones de incursión ¿ 
de corto radio, durante el invierno de 
1940-41. Su torreta, provista de una 
sola ametralladora Lewis, aparece 
extendida, en posición de tiro. 


Considerado inicialmente un 
bombardero lo suficientemente rápido y 
ágil para servir como caza, el Hampden 
demostró poseer una grave falta de 
potencia de fuego en su versión inicial, 
con sus simples ametralladoras Lewis 
de tiro manual situadas encima y debajo 
del tuselaje. Este ejemplar prestó 
servicio en el 4420.* Sqn. 

rearmado en 1942 con ametralladoras 
dobles Browning de alimentación por 
cinta. 


se ordenó que los cazas permanecieran a gran 


sobre Boulogne realizados el 2 de febrero, la 
altura, y la orden siguió vigente hasta finales 


Luftwaffe reaccionó rabiosamente ci 


inteligentes como para ir despacio, contentán- 


donos con intentar sorprender y confundir al 
enemigo sin riesgo de graves pérdid. 
entre los Jagdgruppen con base en F 
apareció ni la sorpresa ni la confusión. Cuan- 
do se planificó la segunda operación «Circus», 


de 1943, Con ello se permitió a las fuerzas de 
la Luftwaffe que operaban dentro del radio de 
cción de los cazas de la RAF, la oportunidad 
de despegar y aterrizar impunemente. 

Después de las incursiones y el bombardeo 


segunda operación «Circus», llev 
el $ de febrero de 1941. Se enviaron doce 
Blenheim del 114." y 139.” Sqns. a bombar- 
dear el aeródromo de Saint-Omer-Wizernes 
(Longuenesse) en donde tenían su base ele- 


803 
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El 85.” Sqn. resultó diezmado en Francia a principios 
de 1940, pero con sus restos se reorganizó un 
formidable squadron durante la Batalla de Inglaterra, 
antes de darle un nuevo destino como unidad pionera 
de caza nocturna. Este Hurricane Mk MA aparece en 
1941 pintado en color negro mate (foto Imperial War 
Museum). 


mentos de la JG 51 del teniente coronel Wer- 
ner Mólders. La cita tuvo lugar sobre Nort- 
holt a las 12.10, pero varios squadrons llega- 
ron tarde y marcharon en tres formaciones 
separadas, de las que sólo una incluía bom- 
barderos. Además, el terreno cubierto de nie- 
ve hizo difícil la identificación de Saint-Omer. 
por lo que el jefe de los bombarderos se vio 
obligado a dar dos pasadas lentas antes de 
bombardear. A pesar de que la reacción de las 
defensas alemanas no fue especialmente nu- 
merosa unos 50 Bf 109E de la JG 3 y de la 
JG 51 se enfrentaron con los squadrons de la 
RAF en una serie de combates cerrados en los 
que fueron derribados ocho Hurricane y Spit- 
ire: la RAF proclamó haber derribado dos Bf 
109E y otro probable, más un Dornier Do 215 
y un Henschel Hs 126 destruidos en tierra, El 
mayor Walter Oesau, Kommandeur del 
HIVJIG 3, reclamó su 40.* victoria, recompen- 
sada con las Hojas de Roble (Eichenlaub) so- 
bre la Cruz de Caballero (Ritterkreuz) de la 
Cruz de Hierro. 

La pérdida de ocho cazas con tan escasa 
compensación puso de relieve los inconve- 
nientes, que antes habían recaído sobre la 
Luftwaffe, de llevar a cabo operaciones ofen- 
sivas sobre territorio enemigo. 


Los problemas de la ofensiva 

Además de las desventajas evidentes de lu- 
char sobre el espacio aéreo enemigo, los squa- 
drons del Mando de Caza tuvieron que en- 
frentarse con el problema táctico de tener que 
escoltar a bombarderos relativamente lentos, 
con el crítico y reducido radio de acción de los 
Spitfire y Hurricane, la calidad de los 
alemanes. y la pérdida del factor sorpre: 


Al objeto de aumentar su cohesión en el 
aire, los squadrons se organizaron, desde 
principios de marzo, en base a una formación 
de Ala, en la que tres o más squadrons opera- 
ban bajo las órdenes de un jefe de caza de 
reconocida experiencia. En el 10.” Group se 
formaron las Alas Tangmere y Middle Wa- 
llop; en el 11. Group, las Alas Biggin Hill, 
Kenley, Hornchurch, Debden y North Weald; 
en el 12,” Group las Alas Wittering y Dux- 
ford. Entre los jefes de ala se encontraban D. 
R. S. Bader (Tangmere), A. G. Malan (Big- 
gin Hill), A. D. Farquhar (Hornchurch) y 1 
G. Kellet (North Weald). Estas alas no est 
ban especializadas, por lo que servían rotati- 
vamente en misiones de escolta cercana, eo- 
bertura de escolta y cobertura alta. El núcleo 
de caza diurna de estas alas (y del Mando de 
Caza 'en conjunto) seguía constituido por las 
Spitfire y los Hurricane, Los Spitfire MIA y 

K TB fabricados en el complejo de Castle 
Bromwich compensaron en parte la inferiori- 
dad a gran altura en que se encontraban fren- 
te a los Bf 109E-4. El Merlin XII del Spitfire 
II, provisto de un cartucho de arranque Coff- 
man L.4, desarrollaba 1 175 hp a 3000 rpm, 
con una sobrealimentación de 0,86 bar, ofre- 
ciendo una velocidad máxima de 595 km/h a 
una altura normal, Su velocidad de trepada 
inicial era de 792 m por minuto, con un techo 
de 11 155 m. Los inconvenientes de la capaci- 
dad ofensiva del Spitfire estribaban en su car- 
burador de flotador AVT 40 193 que no per- 
mitía g negativas durante su funcionamiento, 
así como en el reducido radio de acción que 
le confería la capacidad de su depósito de 
combustible de 386 litros. Similares deficien- 
cias caracterizaban a los nuevos Hurricane 
MK HA y Mk 1IB de caza (Merlin XX), que 
continuaban manteniendo sus excelentes cua- 
lidades de maniobrabilidad junto a un ligero 
aumento en su velocidad y techo. 

El problema del incremento de la autono- 
mía en los cazas monomotores de la RAF 
constituía una limitación para las futuras ope- 
raciones «Circus» e incu es. 

Sholto Douglas realizó esfuerzos ingentes 
para conseguir el suministro de unos adecua- 
dos depósitos de combate para los Spitfire y 
Hurricane, aunque sin ningún éxito: la indus- 
tria aeronáutica se hallaba inmersa en proble- 
mas de mucha mayor envergadura. Sin em- 
bargo se llevaron a cabo algunos intentos: se 
estaba desarrollando un depósito lanzable de 
136 litros para el Spitfire, pero aún se estaba 
muy lejos de su consecución; se había proba- 
do un depósito fijo de 182 litros para el Spitfi- 
re Mk Il, atornillado bajo el ala a babor, pero 
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se comprobó que inutilizaba a este avión para 
el combate; y los depósitos del Hurricane sólo 
eran aptos para patrullas de refuerzo de largo 
alcance. De este modo, la reducida autono- 
mía de los Spitfire y Hurricane, diseñados co- 
mo cazas defensivos, limitaba la campaña 
ofensiva del Mando de Caza a un radio muy 
reducido; unos 110 a 130 km tierra adentro 
desde el Pas-de-Calais. 


La Luftwaffe a la defensiva 

Después de la finalización de las operacio- 
nes diurnas activas en diciembre de 1940, 
núcleo de la fuerza de caza de la Luftwafte 
permaneció en el frente occidental, aunque se 
enviaron algunas unidades al Reich para su 
i nto. Los mandos de caza Jafú 2 y 
Luftflotten 1 y 11 res- 
pectivamente, permanecían en Francia con 
unos 550 aviones, la mayor parte de ellos 
Bf 109E-4, Bf 109E-7 y Bf 110C-1, Un nuevo 
compromiso defensivo se presentó el 22 de 
marzo cuando, después de una afortunada 
singladura por el Atlántico, los cruceros de 
batalla Scharnhorst y Gneisenau recalaron en 
el puerto de Brest para una completa revisión. 
Estos buques representaban un riesgo para los 
convoyes británicos por lo que constantemen- 
te eran atacados por el Mando de Bombardeo 
y Mando Costero de la RAF. La defensa de 
Brest se hallaba al cuidado del Jafú Brettagne 
con la JG 2, emplazada en Brest-Guipavas y 
Lanveoc-Poulmic, reforzada por un Staffel de 
Bf 110, En abril, la Geschwader fue relevada 
por la JG 26 del teniente coronel Adolf Ga- 
land. La Luftwaffe seguía concentrando el 
núcleo de sus fuerzas de caza bajo el Jafú 2 en 
el Pas-de-Calais (con bases en Saint-Omer. 
Abbeville, Le Touquet, Mardyck, Saint-In- 
glevert y otros campos), donde elementos de 
las JG 3, 1G 26, JG 51,JG 52 y JG 5 presta- 
ban sus servicios en forma rotativa. 

La fuerza de caza alemana experimentó una 
mejora cualitativa con los cazas Messersch- 
mitt Bf 109F-1 y F-2, de diseño totalmente 
nuevo, remitidos al Stab, 1 y IVWJG 51 en 
Mardyck y Saint-Omer-Wizernes en febrero 
de 1941. Ámbas versiones se hallaban propul- 
sadas mediante el motor Daimler-Benz 
DB 601N-1 de 1 159 hp provisto de sobreali- 
mentador Fóttinger. Su diferencia estribaba 
en el armamento: además de dos ametrallado- 
ras Rheinmetall MG 17 de 7,92 mm, el F-1 
disponía de un cañón de 20 mm MG FF/M 
montado en el fuselaje, mientras que el F-2 
iba armado con un cañón MG 151/15 de 15 
mm diseñado por la Mauser-Werke AG de 
Oberndorf-am-Neckar. Ambos cañones dis- 

araban sin sincronización a tr: del eje de 
¡a hélice. El nuevo armamento de los Bf 109F 
no sólo era más ligero, en comparación con el 
de la serie E, sino que su configuración cen- 
tralizada exigía una buena puntería. Estos dos 
factores fueron causa de muchas discusiones 
entre Mólders y Galland, durante la introduc- 
ción en servicio del «Friedrich», como fue 
apodada la serie Bf 109F. A pesar de ello, y 
de los inconvenientes en la puesta en marcha 
que rodearon a estos nuevos cazas, todo el 
mundo estaba de acuerdo en reconocer que el 
Bf 109F ofrecía unas prestaciones mucho 
mejores que el viejo «Emil». El Bf 109F-2 
disponía de una velocidad máxima de 600 
km/h a 6 000 m, con una fenomenal velocidad 
inicial de trepada, de 1 175 m por minuto, Las 
prestaciones a alta cota del «Friedrich» tam- 


Aunque formaba parte del Mando Costero, el 22.* Sqn. 
de la RAF utilizó sus Beautort, en el duro invierno de 
1940-41, en misiones de bombardeo ofensivo contra 
las costas del oeste de Francia (loto Imperial War 
Museum). 


Mientras la RAF convertía sus Boston en 
Havoc para incursiones nocturnas, la 
Luftwaffe convertía los Do 172-2 de 
bombardeo diurno en Do 17Z-10 Kauz 
(Cárabo) de incursión nocturna. Este 
Kauz estaba totalmente pintado de 
negro, y prestaba servicio en el UNJG 2, 
una de las primeras unidades nocturnas 
de la Luftwaffe, en Gilze-Rijen. 


bién eran muy buenas: el avión mantenía su 
plena capacidad de combate por encima de los 
10.670 m. 

Descansados y reequipados, los Jagdgrup- 
pen podían ahora contar con un sistema de 
estaciones de radares de alerta temprana que 
se estaba instalando con cierta urgencia a lo 
largo de las extensas líneas costeras del terri- 
torio ocupado por los alemanes. El principal 
equipo de radar era del tipo FuMG 80 Freya 

ue, inicialmente, ofrecía un alcance máximo 
de 120 km según la altitud del objetivo: estos 
radares fueron situados en la costa desde 
Domburg (Walcheren) hasta Brest, junto a 
radares Wirzburg A de control de caza y loca- 
lización de altura como complemento esen- 
cial. Este factor, por tanto, reducía al mínimo 
el factor sorpresa de las incursiones ofe 
de la RAF: una de las primeras interceptacio- 
nes asistidas por radar de la Luftwaffe tuvo 
lugar el 10 de febrero de 1941, con el derribo 
"> dos Hurricane del 46.” ia sobre el 

Canal por un Schwarm del UVJG 5: 


Balance provisional 

El fracaso del 5 de febrero de 1941 puso en 
entredicho la eficacia de la política ofensiva 
adoptada por el Mando de Caza; y Churchill 
agravó sus repercusiones, enfurecido por el 
derroche de valiosos aviones de caza en una 
misión aparentemente poco remunerativa. 
Debe recordarse que. en aquel momento, 
ian posibilidades reales de una nueva 
va aérea de la Luftwaffe contra Gran 
aña, sin mencionar la crítica situación de 
las tropas británicas en Grecia, Malta y el de- 
sierto de Libia. En una conferencia del 15 de 
febrero, presidida por el jefe del estado 
mayor del Aire, se llegó a la siguiente conclu- 
sión, de imposible cumplimiento: 

«El objetivo de estos ataques es forzar al 


enemigo a presentar batalla bajo condiciones 
tácticamente favorables para nuestros cazas: 
para obligarles a ello los bombarderos debe- 
rán causar tantos daños que no les permitan 
ignorarlos y rehusar luchar bajo las condicio- 
nes impuestas por nuestras fuerzas.» 

Las operaciones «Circus» n.” 3 y 4 (Dun- 
kerque y Boulogne) se llevaron a efecto el 10 
de febrero, oponiéndose a ellas la JG Sl: 
Werner Mólders, del Stab/JG 51, reclamó 
su 51,” derribo, mientras se perdia el primer 
BF 109F-1 en combate, al estrellarse en Ba- 
linghem el WNr 6626 del subteniente Ralf 
Steckmeyer. Al siguiente dia, la «Circus» n.” 5 
se dirigió contra los muelles de Calais. Para 
el Mando de Caza. los resultados no fueron 
satisfactorios: hasta la operación n.” 11, in- 
cluida ésta, se perdieron 11 pilotos, frente a 
ocho derribos alemanes reclamados, La «Ci 
cus» n,* 7 (Boulogne) del 5 de marzo destacó 
por su gran número de infortunios. Particular- 
mente el Ala Tangmere (Sqns. n.** 145, 610 y 
616), que actuaba Sip cobertura alta, fue 
mal dirigida, y el 610." Squadron se vio ataca- 
do de improviso por la JG 51, a 9 145 m, so- 
bre Le Touquet, perdiendo cuatro pilotos 
Durante el mes de marzo se llevaron a cabo 
una «Circus» más, una «Roadstead» y ocho 
incursiones. La «Circus» n.” 8 del 13 de marzo 
se realizó en condiciones tácticas distintas: los 
Blenheim y su ala de escolta se dirigieron so- 
los hacia el objetivo (Calais-Marck) a una al- 
tura de 5 335 a 6 095 m, con un squadron de 
cobertura alta situado a 8535 m, mientras 
otras dos alas realizaban, independientemen- 
te, las incursiones ofensivas primera y segun- 
da. Unicamente se reclamó un derribo, más 
otro probable y otro po y el 64," Sqn. 
perdió a su Sq| uadron Leader, Á. R. D. Mac 
Donnell, derAbado a las 14,22 horas por Mól- 
ders al sudoeste de Boulogne 


Ofensiva en el Oeste 


Hasta la primavera de 1941, la totalidad 
de las fuerzas de caza de la Lultwate 
estaban constituidas, para todos sus 
servicios, por unidades de 
Messerschmitt Bf 109E, Este 109E-4 del 
1/4G 1 no estaba provisto en su buje del 
conducto de refrigeración del 
generador. 


Las operaciones continuaron a lo largo de 
abril y mayo de 1941 a pesar de que el tiempo 
continuaba desbaratando cualquier intento de 
organizar una operación principal. La orden 
de operaciones del 30 de abril planteó las ope- 
raciones «Circus» más ambiciosas hasta la fe- 
cha: los Blenheim debían atacar la refinería 
de benzol de Bethune («Circus» n.” 10) y, a 
continuación, la «Circus» n.” 11, por la tarde, 
debía operar sobre Saint-Omer-Wizernes. La 
orden no se cumplió hasta el 21 de o. en 
que únicamente se llevó a efecto la «Circus» 
n.* 10. La niebla originó una gran confusión y 
la pérdida de un Blenheim, mientras que los 
Hurricane del ala de escolta reclamaron tres 
derribos, con pérdida de tres aviones propios: 
además se reclamó un derribo, con pérdi 
tres Spitfire, más dos bajas en colisión. En 
conjunto, el balance del «Circus» n.” 10 dio 
como resultado cuatro derribos reclamados 
más dos posibles, frente a ocho cazas de la 
RAF perdidos: los MIVJG 3 y VIG 53, en 
conjunto, perdieron tres Bf 109F-2 

Hasta el 13 de junio de 1941, el Mando de 
Caza de la RAF reclamó 39 aviones alemanes 
destruidos, con pérdida de 50 pilotos propios, 
muertos o desaparecidos: los resultados, por 
tanto, eran poco alentadores. Pero estaba a 
punto de empezar una nueva fase de la guerra 
aérea en occidente, con el traslado de la Luft- 
waffe al frente oriental para llevar a cabo la 
inminente invasión de la URSS. 


Próximo capítulo: 
La gran ofensiva 
de los cazas 


La KG 2 fue la única unidad de Do 17 que permaneció 
en occidente después de la invasión de la Unión 
Soviética; durante 18 meses, a partir de setiembre de 
1939, sus bombarderos Do 172-2 operaron sobre 
Polonia, y posteriormente sobre Gran Bretaña. Este 
ejemplar es el US + GA, asignado al Stab/KG 2. 


Apesar de que el caza de escolta bimotor 
Messerschmitt Bf 110 demostró ser incapaz de 
sobrevivir frente a los interceptadores monomotores 
de la RAF a lo largo de la Batalla de Inglaterra, 
continuó siendo utilizado esporádicamente en 1941 
desde el NO de Europa. 


A principios de 1940 continuaban penetrando en el 
espacio aéreo británico pequeños grupos de 
bombarderos cuatriplazas de reconocimiento Do 2158-1, 
pero más tarde se renunció a estas misiones, en 
especial una vez que el Alto Mando de la Luftwafle se 
concentró en la invasión de la URSS. 


805 


Grandes Aviones del Mundo 


Vought A-7 
Corsair Il 


En Vietnam, sirviendo con la US Navy y la USAF, el A-7 demostró ser 
uno de los mejores monoplazas subsónicos de ataque existentes. Su 
motor turbofan de bajo consumo le permitía penetrar profundamente 
en territorio enemigo, y su avanzada aviónica estableció estándares 
más altos de precisión en el lanzamiento de cargas ofensivas. 


El Vought A-7 o «SLUF» (short little ugly feller, el canijo feo) 
comenzó su vida como sustituto para la US Navy y el US Marine 
Corps de un avión ligero de ataque naval muy popular, el McDon- 
nell Douglas A-4 Skyhawk. El A-7, mucho mayor y provisto de un 
turbofan que le permitía consumir menos combustible, mejoraba 
notablemente la relación entre carga bélica y radio de acción: una 
nueva generación d iónica de navegación y ataque aumentaba 
su capacidad para atacar de noche o con mal tiempo. 

La USAF, que necesitaba desesperadamente aviones de ataque 
al suelo que sustituyeran al North American F-100D y al Republic 
F-105 en la guerra de Vietnam, pidió una versión terrestre mejora- 
da, que a su vez se convirtió en la base de un modelo posterior para 
la US Navy. El A-7 ha sido exportado a Grecia y Portugal y existen 
perspectivas de realizar ventas a Malaysia y otros países asiáticos. 


Vought gana la designación VAL 

En los primeros tiempos de la posguerra, las prestaciones de los 
aviones mejoraban con rapidez y los costes de desarrollo se mante- 
nían relativamente bajos; el tiempo de servicio de un avión de 
combate era de unos 10 años, y cada década veía la introducción 
de nuevos modelos de caza y ataque. Ello explica que a comienzos 


de los sesenta la US Navy (que adquiere aviones para sí y para el 
US Marine Corps) planificase ya la sustitución del Douglas A-4 
Skyhawk, que había efectuado su primer vuelo el 22 de junio de 
1954 y entrado en servicio en octubre de 1956. 

El nuevo proyecto recibió del Bureau de Armamento la d 
ción VAL, que indical ñ 


era doblar la relación entre 
diminuto A-4, 


rga bélica y radio de acción del 
zón por la que se exigió una carga útil máxima de 
4 536 kg, un alcance de 1 100 km con una carga bélica de 1 633 kg 
en misiones de a aval, y un alcance de 370 km con carga 
bélica de 3 400 kg en misiones de apoyo cercano. 

Muchas de 1. de la US Navy eran rutinarias, pero 
aparecían tres ca primer lugar, la fiabili- 
dad y mantenibilid s: las cláusulas de penali- 
zación dejaban claro que quien obtuviese el contrato debía propor- 
cionar un avión que mantuviese las cterísticas exigidas, Segun- 
do, la velocidad máxima no estaba alada, puesto que estudios 
anteriores (concretamente el VAX) habían mostrado que la exi- 
gencia de penetración supersónica daría como resultado un avión 
de mayor tamaño y mucho más caro, que la US Navy no podría 
adquirir en el número necesario para equipar a todos sus portavio- 


Un prototipo A-7A efectúa un apontaje, con un F-8 Crusader como avión de 
seguimiento. Mientras que el Crusader era un caza supersónico y necesitaba de un 
ala de incidencia variable para operar en portaviones, el subsónico A-7 eliminaba 
esta necesidad. Nólese la larga sonda de morro (toto Vought Corporation). 


806 


Un A-7E de la US Navy es rearmado y preparado en cubierta para el vuelo. Los 
armeros colocan munición de 20 mm en las tolvas del cañón M61 Vulcan, mientras 
un especialista en electrónica trabaja en el radar, al que se accede fácilmente 
gracias al abisagramiento del radomo. 


Uno de los primeros A-78 luciendo el 
código «AB» del Ala Embarcada CVW-1, 
Aue opera desde el USS John F. 
Kennedy (CV-67), un portaviones de la 
clase Kitty Hawk asignado a la Flota del 
Atlántico. Este aparato pertenece al 
escuadrón de ataque VA-446 
«Clansmen», basado en Cecil Field. 


nes de ataque, Por último, el requerimiento determinaba que, a fin 
de ahorrar dinero en la de desarrollo, todos los proponentes 
habían de basarse en aviones existentes. Esto permitiría a la US 
Navy efectuar la selección con un alto grado de confianza en las 
cifras de prestaciones declaradas y sabiendo que no existían riesgos 
tecnológicos en ninguno de los aviones propuestos. 

El 17 de mayo de 1963, el requerimiento operativo VAL fue 
dirigido a Douglas, Grumman, North American y Ling-Temco- 
Vought, esta última formada dos años antes por la fusión de Ling- 
Temco Electronics y Chance Vought. No se han publicado nunca 
detalles completos de la competición, pero se sabe que Grumman 
propuso una versión monoplaza simplificada del A-6 Intruder, y es 
verosímil que Douglas ofreciera una versión mejorada del Á-4, 
similar al A-4M que el US Marines adquiriría más tarde 


Vought A-7 Corsair 11 
YA 
Y SET 
a A-7A en los colores a 
Blazers», con base en , Japón, y 
A A == asignado (como indica el código de cota 
Ni atenas 
lo y y 
cl e EL, | ¡A Apréciese el pronunciado ángulo de 
«3 AS depresión del lanzador de Sidewinder, 
3 E para impedir que el misil golpee el ala 


al serlanzado. 


aron su propuesta en un derivado 
del caza supersónico F-8 Crusader, que había volado por vez pri- 
mera el 25 de marzo de 1955 y cuyas últimas entregas a la US Navy 
estaban previstas para finales de 1964. Si bien el nuevo diseño 
conservaba un acentuado aire de familia con el F-8, no parece que 
existan demasiados elementos comunes entre ambos en materia de 
componentes o equipos. De hecho, la propuesta de LTV consistía 
en un diseño de nuevo cuño, aunque de configuración general 
similar a la del F-8, lo que condujo a que tuviese características de 


Un Vought A-7 perteneciente al escuadrón VA-122 de entrenamiento en Corsair de la 
Flota del Pacífico, que tiene su base en la estación aeronaval de Lemoore, lanza una 
bomba Walleye guiada por televisión durante un ataque en picado sobre un terreno 
montañoso (foto Vought Corporation). 
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manejabilidad en vuelo subsónico similares a las de este aparato. 

El proyecto cumplía a duras penas los requisitos dictados por la 
US Navy, pero el 11 de febrero de 1964 fue declarado ganador y el 
19 de marzo se concedió a LTV un contrato de desarrollo inicial 
que comprendía tres prototipos. El ganador del VAL recibió la 
designación A-7 de la US Navy, mientras que la compañía lo llamó 
Vought Corsair 11 en memoria del F4U de la 11 Guerra Mundial. 
Considerado por algunos expertos como el caza norteamericano 
más sobresaliente de esa época, el F4U Corsair había permanecido 
en producción durante 11 años (más que cualquier otro caza esta- 
dounidense) y había participado también en la guerra de Corea. El 
avión más famoso en ese conflicto había sido el F-86 Sabre, cl 
primer reactor occidental de ala en flecha, pero el F4U había juga- 
do un papel vital en misiones de apoyo cercano en las que los 
pilotos del US Marine Corps llegaron a efectuar ataques a sólo 
unos metros de sus propias fuerzas. 


Rasgos heredados 

La configuración de la célula adoptada se adapta muy bien a las 
misiones de ataque a altas velocidades subsónicas. El ala tiene un 
suave aflechamiento destinado a disminuir la resistencia acrodiná 
mica y mantener aproximadamente alineados los seis soport 
subalares respecto del centro de gravedad, minimizando los mo- 
mentos de cabeceo en el lanzamiento de bombas. Dos soportes 
adicionales instalados a los lados de la sección delantera del fuse- 
laje permiten transportar misiles ligeros de autodefensa. El ala es 
también ligeramente trapezoidal y está provista de pequeñas exten- 
siones de borde de ataque para reducir la tendencia a la pérdida de 
sustentación en las puntas. 

El ala de implantación alta proporciona una amplia luz sobre la 
pista, permitiendo voluminosas cargas en los soportes, mientras 
que el estabilizador es de implantación baja, para evitar la tenden- 
cia al encabritamiento. La deriva es ancha y cortada para satisfacer 
las demandas de espacio en los hangares. El diseño del A-7 tiene 
también la toma de aire de «barba» del F-8, lo que elimina los 
problemas asociados con la capa límite del fuselaje, típicos de las 
tomas de aire laterales. En cambio, se eliminaron otros rasgos del 
E-8: el ala de incidencia variable y el turborreactor con poscombus- 
tión 357, sustituido por el turbofan Pratt £ Whitney TF30 sin pos- 
quemador, que se estaba desarrollando (en ins lación doble con 
posquemadores) para el General Dynamics F-111 Los modelos 
iniciales del A-7 conservaban dos de los cuatro cañones de 20 mm 


Reabastecimiento en vuelo por el sistema «buddy», entre dos A-7 de la CVW-3, 
basada en el USS Saraloga (CV-60), un portaviones de la clase Forrestal de la Flota 
del Atlántico. El aparato suministrador pertenece al VA-105 «Gunslingers», mientras 
que el receptor es del VA-37 «Bulls» (foto Vought). 
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Un A-7E en uno de los muchos 
esquemas de camuflaj baja 
visibilidad evaluados por la US Nawy. 
Consiste en azul medio, azul claro y 
canela para las superticies superiores y 
azul claro en las inferiores. Este aparato 
está asignado al VA-27 «Royal Maces», 
basado en Lemoore y que opera desde 
el USS Enterprise. 


Corte esquemático del Vought A-7K Corsair 11 


81 Antena TACAN 

62 Espactarasocoión cental alar 

63 Rectficador del vanstormador 
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12 Erructura conducto toma de 
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15 Pedales tenón de drecgón 49 Acumulado: hidráulico. 77 Bomnas de alo explorio 
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El A-7D, conocido como «Gray Ghost Il» 
(«Fantasma Gris ll») fue empleado en 
competición evaluativa con el A-10 
Thunderbolt ll, Está totalmente pintado 
en gris azulado oscuro, aunque las 
prolongadas exposiciones al Sol lo han 


convertido en verde oliva, Nótese el 
código «DM» (por la base de Davis- 
Monthan) en la deriva, y el lanzabombas 
de eyección múltiple en el soporte 
medio. 
16 Lua de formación 97 Articulaciones varillas de 104 Larguero superior fuselajo 196 Larguero infonor tusetaja 
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Vought A-7 Corsair || 


Especificaciones técnicas 
Vought A-7D Corsair 1 
Tipo: monoplaza de ataque al suelo 
Planta motriz: un turbofan sin poscombustión Allison 
TF41-A-1 (licencia Rolls-Royce Spey) de 6 577 kg de 
empuje estático 
Prestaciones: velocidad máxima, en configuración limpia, 
1 065 km/h a 610 m, y con 2 722 kg de carga 1 041 km/h a 
1 525 m; radio de acción 885 km con ocho bombas de 227 
kg permitiendo 30 minutos a baja cota sobre el objetivo, o 
762 km con 12 bombas de 227 kg en misión hi-lo-hi; 
alcance en autotraslado 3 369 km con combustible 
interno, y 4 619 km con cuatro depósitos de 1 137 litros 
Pesos: vacío 8 973 kg; máximo en despegue 19 051 kg 
Dimensiones: envergadura 11,81 m:; longitud 14,06 m; 
altura 4,90 m; superficie alar 34,84 m* 
Armamento: un cañón interno de seis tubos M61A-1, de 
20 mm, con 1 000 disparos, y hasta 6 800 kg de carga 
bélica en seis soportes subalares y dos ventrales 


Un Vought A-7D Corsair ll de la 355.* Ala 
de Caza Táctica, con base en Davis- 
Monthan, Arizona. Nótese el emblema 
del TAC en la deriva y el símbolo de la 
unidad detrás y abajo de la cabina: el 
camuflaje superior ocupa las dos 
terceras partes del fuselaje, 
contrastando con el color claro de las 
superficies inferiores. Este aparato está 
armado con 24 bombas Mk 82 de baja 
resistencia aerodinámica en los 
soportes exteriores, y dos AIM-9 
Sidewinder en los costados del fuselaje: 
lleva además dos depósitos lanzables 
en los soportes interiores. Se puede 
apreciar claramente la situación del 


cañón M61 bajo la sección delantera del EKáÁAÁAAA 
fuselaje y el receptáculo del f z y í — 
reaprovisionamiento en vuelo junto a la 3 

raíz del plano de babor. 4 
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Mk 12 del F-8, montados como en éste a los costados del fuselaje. 

Los primeros A-7 estaban también equipados con radar multí- 
modo Texas Instruments APO-116, piloto automático Lear-Siegler 
y un sistema de navegación y ataque denominado ILAAS (/ntegra- 
ted light attack avionics system, sistema de aviónica integrada de 
ataque ligero), que combinaba navegación inercial-doppler y un 
computador central digital. A despecho de esta complejidad, la US 
Navy especificó que el tiempo de mantenimiento por hora de vuelo 
no habría de exceder las 11,5 horas/ hombre; se trataba de una cifra 
inusualmente baja, en parte lograda gracias a 35 paneles de acceso, 
que ocupaban casi la mitad de la superficie de revestimiento. 


Cumpliendo el contrato 

La mantenibilidad, los plazos de entrega y el peso en vacío del 
avión estaban cubiertos por las cláusulas de penalización del con- 
trato, pero Vought sólo incumplió el último aspecto: el primer 
ejemplar pesaba unos 270 kg más que los 6 739 exigidos 

El primero de los siete A-7 de preproducción voló el 27 de 
setiembre de 1965, sólo 18 meses después de la firma del contrato, 
menos de la mitad del tiempo requerido para la normal gestación 
de un avión de nuevo cuño y casi 25 días antes de la fecha oficial- 
mente programada. Las entregas a la US Navy comenzaron el 14 
de octubre de 1966, y el 1.* de febrero de 1967 el primer squadron 
equipado con A-7, el VA-147 «Jasons», fue destacado en la base 
naval de Lemoore. California. 

El número total de A-7A construidos fue de 199, y el último fue 
entregado en la primavera de 1968. Hacia finales del año anterior 
el A-7A había entrado en operaciones en el sureste asiático; el 
VA-147 realizó sus primeras misiones de combate como parte del 
Ala embarcada CVW-2, a bordo del USS Ranger (CVA-61), en 
diciembre de 1967, Junto al A-7A luchó el A-7B, que tenía un 
motor sobrepotenciado TF30-P-8 de 5 534 kg de empuje en lugar 
del anterior P-6 de 5 148 kg. construyeron 196 A-7B, el último 
de los cuales fue entregado en mayo de 1969. 

El TF30-P-8 del A-7B fue posteriormente modificado al estándar 
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Un A-7D de la USAF se dirige hacia su objetivo llevando una bomba en cada soporte 
subalar, Es notoria la utilización de la mimetización total, El A-7D jugó un papel 
menor en la guerra de Vietnam, entrando en operaciones a finales de 1972 (foto 
Vought Corporation). 


P-408, que proporcionaba un empuje de 6 078 kg, Este motor 
propulsó también al A-7C, de los que se fabricaron 67 ejemplares, 
más tarde convertidos al estándar A-7E, Unos 65 A-7B y C fueron 
posteriormente convertidos en biplazas TA-7C, el primero de los 
cuales voló el 17 de diciembre de 1976. 

TA-7C es utilizado en la actualidad por los dos squadrons de 
entrenamiento de la US Navy: el VA-122 «Flying Eagles», en Le- 
moore, y el VA-174 «Hell Razors», en Cecil Field. El A-7B ha sido 
dado de baja en los squadrons activos y es utilizado por la Reserva 
Naval, en la 20.* y 30.* Alas de Reserva Aérea, basadas respectiva- 
mente en Jacksonville, Florida, y Alameda, California. 

En diciembre de 1965, sólo tres meses después del primer vuelo 
del A-7A. la US Air Force decidió que un Corsair 11 modificado se 
convertiría en su nuevo caza táctico; se trataba del primer caza 
subsónico que este servicio adquiría desde ños atrás. El más 
importante de los cambios especificados fue la sustitución del TF30 
por el Rolls-Royce Spey de 6 577 kg de empuje fabricado por 
Allison, designado TF41-A-1 en el A-7D resultante. El cambio se 
debió en parte a la mejora de las prestaciones, pero también a los 
problemas que había ocasionado el TF30 y al convencimiento de 
que Pratt « Whitney tendría dificultades en proporcionar el núme- 
ro de motores que la guerra de Vietnam exigía. 

La decisión de la USAF fue muy bien acogida en Gran Bretaña, 
pero la adopción del A-7 en lugar del F-S causó disgusto en Cana- 
dá, dado que las Fuerzas Armadas Canadienses, deseosas de obte- 
ner el A-7, habían sido persuadidas para adoptar el Nort 
en la creencia de que la USAF también lo har 
diense aumentó cuando los CF-5 comenzaron a sufrir graves 
problemas. Desde el punto de vista de la Vought, la pérdida del 
pedido canadiense representaba un serio revés; sin embargo, no 
fue esta la única ocasión en que un importante cliente potencial 


prefirió el A-7 después de una larga y cuidadosa evaluación, pero 
acabó por adquirir el F-5 

Volviendo a los cambios introducidos en el A-7D para la USAF, 
los dos cañones Mk 12 de 20 mm fueron sustituidos por un Gatling 
M61 del mismo calibre, pero con una cadencia de tiro de 6 000 
disparos por minuto. El sistema de navegación y ataque fue mejo- 
rado y adaptado a las necesidades de la USAF. Los primeros 26 
ejemplares conservaban el sistema de sonda y cono de la US Navy 
para el reaprovisionamiento en vuelo, pero los A-7D posteriores 
son repostados mediante una sonda de KC-135 a través de un 
receptáculo situado en la parte superior delantera del fuselaje. El 
primer A-7D voló el 5 de abril de 1968, y las entre 
aérea de Myrtle Beach, en Carolina del Sur, comenzaron en se- 
tiembre de 1970, Se construyeron en total 459 ejemplares, el últi- 
mo de los cuales fue entregado en diciembre de 1976, 


Readopción por la US Navy 

Cuando se lanzó el A-7D para la USAF, la US Navy decidió 
adoptar una versión embarcada (el A-7E) que presentaba sólo 
modificaciones menores y mantenía el sistema de reaprovisiona- 
miento de tipo receptáculo y el cañón M61. No obstante, el motor 
(TF41-A-2) era ligeramente más potente, pues proporcionaba un 
empuje estático de 6 804 kg. El primer contrato del A-7E se firmó 
en diciembre de 1967; el vuelo inaugural se llevó a cabo el 25 de 
noviembre de 1968 y las entregas comenzaron en julio de 1969, 
alcanzándose los 506 aviones de serie. El A-7E entró en servicio 
desde las aguas costeras de Vietnam en mayo de 1970 (dos años 
antes que el A-7D, del que derivaba), con los VA-146 «Blue Dia- 
monds» y VA-147 «Jasons», a bordo del USS America (CV-66) 

Un total de 395 A-7A y A-7B y 387 A-7E tomaron parte en la 
guerra de Vietnam, volando con 27 squadrons de la US Navy y 
efectuando 90 230 misiones de combate. Del total de misiones, 
49 200 fueron llevadas a cabo por los primeros modelos y 41 030 
por el A-7E, 54 A-7 del US Navy se perdieron a causa del fuego 
enemigo: el porcentaje de pérdidas en combate para el A-7E fue 
un 30 % inferior al del A-7A/B, hecho debido ante todo a que la 
mayor precisión en el lanzamiento de armas permitía ataques de 
una sola pasada. 

La participación de los A-7D de la USAF en la guerra de Viet- 
nam fue relativamente limitada, A mediados de octubre de 1972, 
72 aviones de la 354.* Ala Táctica de Caza (actualmente una uni- 
dad de Fairchild A-10) fueron destacados a la base aérea de Korat, 
en Thailandia: en las siguientes diez semanas y durante los bom- 
bardeos «Linebacker Il» de finales de diciembre de 1972, el Ala 
efectuó un promedio de 62 misiones diarias. realizando un total de 
4 087 salidas, sin pérdidas. Misiones posteriores sobre Laos eleva- 
ron el total de salidas de la unidad a 6 848; 4 A-7D se perdieron por 
la acción del fuego antiaéreo. Aproximadamente un 8 % del total 
de salidas consistió en misiones de búsqueda y salvamento (SAR), 
y en el curso de una de ellas un A-7D permaneció en vuelo durante 
casi nueve horas gracias al reaprovisionamiento en vuelo, 

El A-7K es una versión de entrenamiento biplaza del A-7D pro» 
ducida para uso de la Guardia Aérea Nacional. Tras la conversión 
de un A-7D, se han construido 24 A-7K, comenzando las entrego 
en abril de 1981. En el curso de las mejoras del A-7, bas 
A-7D y A-7K han sido equipados con flaps automáticos de manio- 
bra y sistemas «Pave Penny» en el labio de la toma de aire para 
utilizar bombas guiadas por laser. Además, existe la propuesta de 
instalar contenedores de ones General Electric de 20 mm y 
FLIR. Los A-7E de la US Navy están siendo asimismo equipados 
con contenedores FLIR en el soporte externo de estribor para 
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Vought A-7 Corsair 1 


Uno de los 60 Vought A-7H entregados a 
las Fuerzas Aéreas de Grecia (Elliniki 
Aeroporia) pintado en el camuflaje 
estándar de la USAF. El A-7H 
«Koursaro» es empleado en el papel de 
interdicción de largo alcance por los 
escuadrones 338." y 340." de la115.* 
Ala, con base en la bahía de Suda, y por 
el 345." escuadrón de la 110,” Ala de 
Pterighe. También han sido utilizados 
cinco hiplazas TA-7H. 


Uno de los cinco biplazas TA-7H empleados por las Fuerzas Aéreas de Grec 
primer cliente de exportación para el Corsair 11. El TA-7H es usado primariamente 
como entrenador, pero conserva plena capacidad de combate y un 80 % de los 
rasgos del monoplaza (foto Vought Corporation). 


adquirir capacidad operativa de noche y con mal tiempo. 

En el campo de las exportaciones, el A-7 no ha alcanzado el 
éxito esperado. Después de ser elegido por las Fuerzas Armadas 
Canadienses, lo fue también por las Fuerzas Aéreas de Suiza, en 
calidad de sustituto del de Havilland Venom. La selección fue 
hecha basándose en el criterio de que el avión podría lanzar una 
pesada carga de bombas con mayor alcance y precisión que cual 
quiera de sus competidores. No obstante, el gobierno suizo intervi- 
no e insistió en la adquisición del menos costoso F-5E, 

La entrada de Vought en el mercado de exportación llegó con un 
pedido de Grecia por 60 A-7H (A-7E con base en tierra) y cinco 
biplazas TA-7H. Estos aviones son utilizados con el nombre griego 
de «Koursaro» por los escuadrones 345.” de Larisa y 338." y 340.2 
de la bahía de Suda. El segundo usuario extranjero es Portugal, 
que posee 20 A-7A (antes pertenecientes a la US Navy) converti- 
dos al estándar A-7P, con motores TF30-P-408, El próximo cliente 
será al parecer Malaysia. 

La US Navy posee aproximadamente 290 A-7E en 24 squadrons 
activos (la mitad en cada costa) y 75 A-7B en dos alas de reserva, 
mientras que la USAF cuenta con 285 A-7D y 25 A-7K, utilizados 
por 14 unidades de la Guardia Aérea Nacional. A partir de 1983, 
los aviones de la US Navy comenzarán a ser sustituidos por el 
McDonnell Douglas F-18 Hornet, Sin embargo, en el momento de 
escribir estas líneas no está claro todavía que el Hornet pueda 
desempeñar misiones de ataque; si el F-18 continúa mostrándose 
inapropiado, la US Navy puede aceptar la propuesta de Vought 
designada A-7X con un solo motor GE FI01DFE o dos GE F404, 
El Corsair 11 tiene aún mucha vida por delante. 


Variantes del Vought A-7 


A-TH: avión de exportación para las Fuerzas Aéreas, de 
Grecia, basado en el A-7E 


ALTA: versión inicial de serie para la USN, con motor 
TRO-P-6 


A-1B: segunda versión de seno para la USA, micsalmente 
«con TF3Ó-P-8, y modifcado por TF30-P-406 
A-70: lercera versión de seri para la USM, con aviónica 
ja! 4 la de! A-7E pero con motor TF30-P-408 
(PD: versión de serie para la USAF con motor TF41-A-1 
cañón MB! sistema de reabastecimiento en vuelo de tipo. 


tecepláculo y Un avanzado sistema de navegación y 
ataque. postenormente equipado con flaps de man.obra 
automatica y trazados laser »Pave Penny- 
ALTE: cuarta versión de serie para la US 
A-7D pero con motor TF41-A-2 sobrepotenciado: 
posteriormente equipado con un stemna FLIA 


basada en el 


A-7K: entrenador tuplaza basado enel 4-70. para 
Guarda Aérea Nacional de EE UU 

A-TP: avón de exportación [ay Portuga'. A-7A dela USN 
equipados con motor TF30-P-408 

A-7X: sustituto del A-7£ propuesto en lugar del F-18. 
provistos de wn motor GÉ F101DFE 0 dos GE F404 
TA-7C: entrenador para la USN,. conversión bigtazado 
ATBOATC 

TAC? versión de ervenamiento bgza de 4-7 ara 
Groca 

YA-TE 0 YA-7H: designaciones delos prototipos Dplzas 
V-159. producidos par cuenta propia por Vought 


A-Z de la Aviación 


Boeing Modelo 767 


Historia y notas 
Anunciado simultáneamente al Mo- 
delo 757, el Boeing Modelo 767 intro- 
duce una estructura del fuselaje total- 
mente nueva, 1,24 m más ancha, que 
permite instalar filas de siete u ocho 
asientos, con dos pasillos. Las disposi- 
ciones en proyecto ofrecen acomodo a 
211 pasajeros de clases mixtas (18 de 
rimera clase en filas de seis asientos y 
restantes 193 de clase turista, en 
filas de siete); o bien, 230 de clase tu- 
rista sentados en filas de siete asien- 
1os; o bien una configuración de gran 
densidad, de ocho en fondo, para un 
máximo de 289 pasajeros; pero exis- 
ten además otras opciones posibles, 
La orden de puesta en marcha del 
programa del Modelo 767 se anunció 
el 14 de julio de 1978, después de la 
recepción de un pedido de 30 aviones 
de este tipo procedente de United 
Airlines: a finales de 1981 los pedi- 
dos y opciones sumaban un total de 
311 ejemplares, procedentes de 17 
usuarios. 

Para acelerar la realización del dise- 
ño de la mayor parte de la estructura 
se utilizó el ordenador, por lo ventajo- 
sa que resulta su gran exactitud cuan- 
do, como en este caso, gran parte de 
la construcción se efectúa en otras 
compañías, Entre éstas cabe mencio- 
nar a Aeritalia, Canadair, Grumman 


compañías fabrican secciones y 
componentes que, en términos mone- 
tarios, representan un 45 % del coste 
total. 

El diseño de las alas difiere ligera- 
mente del correspondiente al Modelo 
757 y se caracteriza por su mayor afle- 
chamiento, envergadura y cuerda; de 
este modo, ofrece un incremento de 
superficie alar de aproximadamente 
un 53 %. La cola y el tren de aterri- 
zaje son de configuración similar, 
compartiendo el Modelo 767 con el 
Modelo 757 los dos motores turbofan 
montados en góndolas subalares. Sin 
embargo, éstos poseen mayor empuje 
en el Modelo 767, que dispone de dis- 
tintas plantas motrices opcionales, 
Pratt £ Whitney JT9D-7R4D y Gene- 


Boeing Modelo 767-222 de United Airlines (EE UU). 


ral Electric CF6-80A, ambas dentro 
de la clase correspondiente a un cm- 
pais de 21 772 kg, y especificadas por 
las compañías séreas que cursaron sus 
didos durante el verano de 1981 
locing tiene también en estudio como 
tanta motriz opcional el motor Rolls» 
oyce RB.211. 
ing había previsto inicialmente 
ofrecer dos versiones: un Modelo 767- 
100 provisto de un fuselaje más corto 
y acomodo para unos 180 pasajeros, y 
el Modelo 767-200 básico descrito an- 
teriormente. Hasta el momento, se ha 
tomado la decisión de no fabricar el 
Modelo 767-100 de fuselaje más corto 
y. en su lugar. el Modelo 767-200 po- 
drá obtenerse con pesos brutos alter- 
nativos. Así, la versión solicitada ¡ni- 
cialmente por United Airlines para 
servicio doméstico en EE UU, ofrece- 
rá_un peso máximo en despegue de 
127 91 ar Otra versión, con un peso 
bruto de 140 614 kg, podrá transpor- 
tar 211 pasajeros con un alcance de 
más de 6 000 km, que lo capacita para 
servicios trascontinentales sin escalas, 
así como para muchas rutas interna. 
cionales. 

La tripulación de vuelo prevista se 
compone de dos o tres personas, y el 
equipo de aviónica es el mismo descri- 
to para el Modelo 757. Se calcula que 
este nuevo avión de línea ofrecerá 
unos costes por plaza M4 km inferiores 
en un 32 % a los de los actuales tri- 
rreactores de fuselaje ancho, una vez 
empiece a prestar servicio en otoño de 
1982. Su nuevo fuselaje permite. asi- 


Boeing 767-200. 


mismo, una ce capacidad de 
carga, con una bodega capaz hasta pa- 
ra 22 contenedores LD-2, o contene- 
dores LD-3 -4 -8 de volumen similar, 
Incluyendo una puerta opcional para 
la carga frontal, de 1.75 m por 3.40 m. 
se pueden cargar bandejas del La A 

1 primer Modelo 767 salió de fá- 
brica en Everett, Washington, el 4 de 
agosto de 1981. y efectuó un vuelo 
inaugural de 2 horas 4 minutos el 26 
de setiembre en el mismo lugar, con 
algunos días de adelanto sobre la fe- 
cha fijada al prepararse en 1978 este 
programa. A este Modelo 767, pro- 
piedad de Boeig, se han unido re- 


cientemente los primeros tres Modelo 
767 de serie, y los cuatro aviones se 
han empleado en un programa inten- 
sivo de vuelos que les ha permitido 
obtener la certificación de vuelo en ju- 
lío de 1982. El cuarto avión de serie se 
utilizó para obtener la certificación 
provisto de turbolans General Elec- 
tric CF6-S0A. 


Especificaciones técnicas 
Boeing Modelo 767-200 (versión 
básica) 
Tipo: transporte comercial de alcance 
medio 
Planta motriz: dos turbofans Pratt £ 
Whitney JT'9D-7R4D, cada uno de los 
cuales desarrolla aproximadamente 
21 772 kg de empuje 
Prestaciones: (estimadas) velocidad 
de crucero normal Mach 0,80; 
velocidad de aproximación 248 km/h; 
techo de servicio 11 885 m:; autonomia 
revista con 211 pasajeros 5 152 km 
vacio en operación 81 230 kg; 
máximo en despegue 136 078 to 
Dimensiones: envergadura 47,57 m; 
longitud 48,51 m:; altura 15,85 m: 
superficie alar 283,35 m* 


El Boeing 767 es el hermano de fuselaje 
ancho del Modelo 757, y ha entrado en 
servicio en el verano de 1982. Se 
encuentran todavía en estudio los 
detalles de varias versiones 
«alargadas»; lo más probable es que se 
añadan dos secciones de 4,47 m cada 
una, para aumentar la capacidad hasta 
285 pasajeros (toto Boeing). 


: Boeing Modelo 953 (YC-14) 


Historia y notas 

En 1971 la USAF empezó a definir 
las especificaciones correspondientes 
a un nuevo transporte, como posible 
sustitución de su flota de aviones 
Lockheed C-130 Hercules. El diseño 
del Hercules procedía de unas especi- 
ficaciones con 20 años de antigúedad 
y, cuando definían las características 
del nuevo avión de transporte, los pla- 
nificadores de la USAF tenían presen- 
te el importante desarrollo sufrido por 
las plantas motrices y la aerodinámica 
desde 1951, A principios de 1972 se 
enviaron solicitudes de oferta a nueve 
fabricantes americanos, y fueron se- 
leccionadas las propuestas de Boeing 
Company y McDonnell Douglas Cor- 
poration para su evaluación en con- 
curso bajo las respectivas designacio- 
nes de YC-14 e YC-15. 

Con anterioridad a la adjudicación 
de designaciones, las especificaciones 
de la USAF preveían la identificación 
AMST, que significaba Advanced Mi- 
litary STOL Transport, y exigía de los 
concursantes elegidos un énfasis espe- 
cial en la capacidad STOL del avión, 
El proyecto Boeing Modelo 953 para 
prestaciones STOL se basaba en la 
utilización de unas alas de perfil su- 
percritico, desarrolladas por la NASA 
a partir de las experiencias en el túnel 
de viento realizadas por Richard 
Whitcomb, que ofrecían unas presta- 
ciones de gran rendimiento a veloci- 
dades subsónicas altas. Bocing aplicó 
a estas alas un avanzado concepto de 
soplado de extradós. instalando los 
dos motores sobre las alas de forma 
que el flujo de los escapes soplase por 
encima de las mismas. Con los fa 
de borde de ataque y los de borde 
fuga, del tipo Coanda, extendidos, el 
flujo de aire a gran velocidad proce- 
dente de los motores tendía a adherir- 
se al extradós del conjunto alas/flaps y 
se canalizaba hacia abajo, originando 


El acusado ángulo de despegue del 
Boeing YC-14 da una idea de las 
excepcionales cualidades STOL de este 
modelo, conseguidas gracias a la 
combinación de unos dispositivos de 
alta sustentación, la dirección del flujo 
de los escapes a lo largo del extradós 
A o 
ala. 


una sustentación debida a los motores, 

El YC-14, que voló por primera vez 
el 9 de agosto de 1976, demostró 
pronto poseer unas magníficas presta- 
ciones. Su máxima carga útil era de 
150 soldados o 36 742 kg de carga en 
operaciones convencionales, mientras 
que, en operaciones STOL desde una 

ista de despegue de una longitud in- 
erior a 572 m, su carga útil continua- 
ba siendo apreciable (12 247 kg). 

Al finalizar las pruebas de evalua- 
ción, en el verano de 1977, el prototi- 
po del YC-14 fue devuelto a Bocing 
para proseguir su desarrollo, pero 

ese momento la compañía no ha 
recibido más fondos gubernamentales 
para el desarrollo o adquisición del 
modelo. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte militar STOL 
avanzado 

Planta motriz: dos turbofans General 
Electric CF6-SOD, de 23 133 kg de 


empuje : 
Prestaciones: velocidad 


ima 811 
km/h a altitud óptima, o 649 km/h al 
nivel del mar; techo de servicio 13 715 


m; radio operacional 740 km: alcance 
en autotraslado 5 133 km 

Pesos: vacío en operación 53 297 kg: 
máximo en despegue SPOL 77 111 
kg: máximo en despegue 107 501 kg 
Dimensiones: envergadura 30,32 m; 
longitud 40,13 m; altura 14.73 m: 
superficie alar 163,69 m* 


Ú 
Boeing Modelo 953 (YC-14). 


A-Z dela Aviación 


Boeing Modelo X-120 (AT-15) 


Historia y notas 

La Stearman Aircraft Company, cons- 
tituida originalmente en 1927 por 
Lloyd Stearman en Venice, Calitor- 
nia, se convirtió en subsidiaria de 
Boeing Airplane Company en 1934, y 
se convirtió en la División Wichita de 
Bocing en 1939. 

Uno de los proyectos más atractivos 
de cesta división fue el diseño de un 
entrenador para las tripulaciones de 
bombarderos, que mantuvo la desig- 
nación X-120 del proyecto de Stear- 
man. Se trataba de un bimotor, con 
los motores montados en góndolas en 


el borde de ataque de las alas en la 
parte exterior del fuselaje. un tren de 
aterrizaje del tipo de rueda de cola 
retráctil, y un morro abultado y acris- 
talado, para un puesto de bom- 
bardero, pedido B 

Se pasó un lido a Boeing. corres- 
pondiente a dos ejemplares bajo la 
designación XAT-15, que se cons 
truyeron en 1941 y fueron completa- 
dos poco antes de que EE UU entrase 
en guerra. Debido a la falta de alea- 
ciones ligeras. que se habían dedicado 
a los programas prioritarios, el fuse- 
laje del AT-15 se construyó en tubo 


de acero soldado recubierto de con- 
trachapado, y las alas y la cola eran de 
construcción totalmente en madera 
La planta motriz constaba de dos mo- 
tores radiales Pratt « Whitney Wasp. 
instalados en limpias carenas NAC. 

y que movían hélices metálicas de pa: 
so variable. 

Estos dos ejemplares, con los nú- 
meros de seric 41-23162 y 41-23163, 
fueron aceptados por el US Army pa: 
ra su evaluación, pero la disminución 
del interés por el entrenamiento, co- 
mo resultado de la entrada de EE UU 
en la guerra, fue el motivo de que no 
se recibieran posteriores órdenes de 
construcción y el proyecto se descarta- 
ra en definitiva. 


1] 
Tipo: bimotor de entrenamiento de 
tripulaciones de bombarderos 
Planta motriz: dos motores radiales 
Pratt £ Whitney R-1340-AN-1 Wasp 
de 600 hp de potencia unitaria 
Prestaciones: velocidad máxima 333 
kmvh; velocidad de crucero 298 km/h: 
techo de servicio 5 760 m; autonomía 
1 368 km 
Pesos: vacio 4 826 kg: máximo cn 
despegue 6 511 kg 
Dimensiones: envergadura 18,19 m, 
longitud 12.90 m: superficie alar 
442,46 m* 
Armamento; cuatro ametralladoras de 
7.62 mm, más una carga de hasta 10 
bombas de 45 kg 


Boeing Vertol Modelo 76 


Historia y notas 
A finales los años cuarenta y du- 
rante los cincuenta, las Fuerzas Arma- 
das de EE UU dedicaron una conside- 
rable cantidad de fondos y de esfuer- 
zos al estudio de diversos conceptos 
aerodinámicos; uno de los campos al 
ue se dedicó mayor atención fue el 
.gue vertical. Puede dar una 
idea del volumen de los esfuerzos rea- 
lizados por el US Army, el hecho de 
ue, entre 1958 y 1962, se adjudicaran 
des; ciones de la categoría VZ (ver- 
tical lift research) a no menos de 12 
modelos de avión. Éstos abarcaban 
desde la «plataforma volante» de héli- 
ce entubada VZ-1 desarrollada por 
Hiller como transporte individual, 
hasta el VZ-12 inicialmente adjudica- 


do al caza Hawker P.1127 V/STOL, 
% e finalmente se concretó en el 

Entre las varias ideas sobre el des- 
pegue vertical estudiadas se hallaba la 
ofrecida por una configuración de alas 
basculantes, híbrida de helicóptero y 
avión de ala fija; las alas provistas de 
rotor podían bascular desde una posi- 
ción vertical para el vuelo VTOL, has- 
ta una posición horizontal para el vue- 
lo normal. Una parte importante de 
este programa la desempeñó el Vertol 
Modelo 76 (desde 1960, Boeing Vertol 
Modelo 76), basádo en una estructura 
abierta de tubo de aleación para el fu- 
selaje, sobre un tren de aterrizaje fijo 
del tipo de rueda de cola; y caracteri- 
zado por la cabina de burbuja tipo he- 


licóptero situada en el morro. En la 
parte central se hallaban las alas bas- 
culantes, la transmisión y la planta 
motriz turboeje; y en la parte poste- 


El prototipo de alas orientables Vertol 
Modelo 76 realizó pruebas P 
experimentales como VZ-2A a finales de 
los años cincuenta (toto US Air Force). 
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Boeing Vertol Modelo 76 (sigue) 


rior una cola en «T» de gran superfi- 
cie. Los dos rotores tripala se hallaban 
situados en los bordes de ataque de las 
alas y, para un control adicional a ve- 
locidad reducida, la cola disponía de 


álabes entubados verticales y horizon- 
tales. El motor Lycoming 153-L.-1 t 
mía p potencia prevista para desa- 
rrollar 850 hp, pero en el Modelo 76 
se hallaba estabilizado a 700 hp. 


El Modelo 76 voló por primera vez 
en abril de 1957, y consiguió su prim: 
ra transición completa del vuelo verti- 
cal a) horizontal el 23 de julio de 1958. 
El programa de pruebas correspon- 


diente a este VZ-2 (VZ-2A después 
de algunas modificaciones). dirigido 
conjuntamente por el US Army y la 
NASA, continuó hasta mediados los 
años sesenta 


Boeing Vertol Modelo 107 (H-46 Sea Knight) 


Historia y notas 
Poco después de la constitución de 
Ventol Aircraft Corporation, en mar- 
20 de 1956, esta compañía inició el es- 
tudio de un proyecto de transporte co- 
mercial biturbina. En la formulación 
del proyecto se tuvo un cuidado espe- 
cial en asegurar el que también resul- 
tase apto para uso militar en €. 
que las fuerzas armadas demost 
interés en su adquisición. A resultas 
de ello se adoptó una disposición de 
rotores en tándem desarrollada por 
Vertol, y anteriormente por Piasecki 
Helicopter Corporation, dadas sus co- 
nocidas prestaciones y fiabilidad. Se 
eligieron dos turbinas para propulsar 
el nuevo helicóptero porque. aunque 
en aquel momento las turbinas aún no 
poscian el largo historial de fiabilidad 
y economía que han acumulado des: 
[scr no cabía duda alguna sobre el 
echo de que estos motores ofrecían 
una soberbia relación potencia/peso, y 
mejoraban continuamente. Para limi- 
tar el ruido y conseguir el máximo es. 
pacio para la cabina, los motores se 
montaron sobre el fuselaje. en el ex- 
tremo posterior de la cabina. Para 
acelerar las operaciones de carga y 
descarga, la parte posterior del fuse- 
laje se alzaba formando una gran ram- 
pa. lo suficientemente robusta 
permitir la carga continuada de vehí 
culos o de cargas voluminosas. Su [u- 
selaje estanco y compartimentado 
permitía operar a este nuevo helicóp- 
tero tanto desde el agua como desde 
tierra 
En mayo de 1957 se empezó la fa- 
bricación de un prototipo, una vez 
adjudicada la desienación Vertol Mo- 
delo 707, registrándose el primer vue- 
lo de este avión el 22 de abril de 1958. 
Las pruebas y desarrollos de la com- 
pañía prosiguieron satisfactoriamen- 
te, levantando gran interés su largo 
viaje de exhibición. El primer servicio 
de las fuerzas armadas que solicitó la 
evaluación del nuevo helicóptero fue 
el US Army. que en julio de 1958 pasó 
un pedido de 10 aparatos ligeramente 
modificados bajo la designación YHC- 
1A; el primero de ellos realizó su vue 
lo inaugural el 27 de agosto de 1959. 
Por aquel entonces, el US Army se 


Helicóptero de asalto Kawasaki KV-107/11-4 del Ejército japonés. 


hallaba más interesado por un heli- 
cóptero mayor y más potente que la 
Vertol había desarrollado artir del 
Modelo 107 y, en consecuencia, re- 
dujo su pedido a sólo tres YCEH-LA 
Posteriormente, la compañía equipó 
el tercero de estos aparatos con tur- 
boejes General Electric T58-GE6 de 
1 050 hp y con rotores de mayor diá- 
metro; esta variante se completó con 
un interior dispuesto para transporte 
comercial de pasajeros. El prototipo 
del Modelo 107-11 voló por primera 
vez el 25 de octubre de 1960: por 
aquel entonces, Vertol se había con- 
vertido en una división de Bocing 
Company 

Cuando el US Marine Corps mostró 
interés en este aparato, se modificó 
uno de ellos como Boeing Vertol Mo- 
delo 107M. y propulsado mediante 
motores T58-GE-8 resultó ganador en 
el concurso de proyectos del USMC 
celebrado en febrero de 1961, pasan- 
do a fabricarse en serie bajo la desig- 
nación HRB-1 (sustituida en 1962 por 
CH-46A) y con el nombre de Sea 
Knight. Hasta el momento actual los 
Sea Knight han sido utilizados amplia- 


Un helicóptero para el abastecimiento 
de buques Boeing Verto! UH-46 Sea 
Knight, procedente del USS Camden, se 
aproxima a la diminuta plataforma de 
popa del destructor USS Wallace L. Lind 
(foto US Navy) 


/ 
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mente tanto por el USMC como por la 
US Navy. Los marines utilizan estos 
helicópteros para el transporte de tro- 
pas, y la US Navy. principalmente, 
para * funciones de carga vertical, 
transportando víveres, municiones y 
personal desde buques de apoyo logís 
tico a buques de combate en alta mar. 

El primer CHAGA voló el 16 de oc- 
tubre de 1964, y entró en servicio con 
los primeros squadrons de marines a 
principios de 1965. Desde aquel mo- 
mento se han construido toda una se- 
rie de versiones. entre las que se en- 
cuentra la CH-46D para el USMC. si- 
milar en líneas generales al CHAGA 
pero propulsado por turbocjes T58- 
-10 de 1 400 hp; el CH-46£ para el 
USMC., similar en líneas generales al 
CH-46D pero provisto de aviónica 
adicional, el UH-46A Sea Knight. si- 
milar al CH-46A, adquirido por la US 
Navy y cuyas primeras entregas fue- 
ron destinadas al 1. Utility Helicop- 
ter Squadron en julio de 1964; y el 
UH-46D para la US Navy, virtualmen- 
ie igual al CH-46D. El US Marine 
Corps ha aprobado un programa para 
modernizar 273 de sus Sea Knight al 
estándar CH-46E mediante turboejes 
General Electric TS8-GE-16 y otras 
entregaron a 
de Canadá, 


las Reales Fuerzas Aére 
bajo la designación CH-113 Labrador, 


seis ejemplar 
rales, cast í 

1964-65 se construyeron para el E 
cito canadiense 12 aparatos similares 
designados CH-113A Voyageur. Den- 
tro de un programa de mejora de la 
capacidad de búsqueda Ivamento 
de las Fuerzas Armadas canadienses. 
Boeing de Canadá ha firmado un con- 


ara cometidos gene- 


[) 
Boeing Verto! Modelo 107M (CH-46A Sea Knight). 


trato para modificar seis CH-113 y 
cinco CH-113A a un estándar SAR 


mejorado, a mediados de 1984, En 
1962-63, Boeing Vertol suministró 
Modelos 107-11 a Suecia para su ope- 
ración en las Fuerzas Aércas en misio- 
nes de búsqueda y salvamento, y en la 
Armada en funciones antisubmarinas 
y de dragaminas: ambas versiones han 


sido denominadas HKP-4 


107-11, y en 1982 continuaba produ- 
ciendo éstos helicópteros bajo la de 
signación KV-107/11A. Se han fabri 
do toda una serie de versiones, que 
continúan en producción y que se re- 
lacionan seguidamente 


Variantes 

KV-107/11-2: versión para líncas 
uércas con acomodo para una 
tripulación de vuelo de dos personas, 
más una azafata y 25 pasajeros: se han 
construido 11; recientemente h: 
aparecido un KV-107/H1A-2 mejorado 
KV-107/11-3: versión dragaminas para 
la Armada de Japón (do 
ejemplares del modelo más potente 
KYV-107/11A-3) 
KV-107/11-4: transporte táci 
tropas y de carga para el Ejé 
Japón, provisto de un piso de 
reforzado; se han suministra 
ejemplares, a los que deben añadirse 
18 de la versión KV-107/H1A-4 má 
potente, el último de los cuales se 
entregó a finales de 1981 
KV-107/11-5: designación dada a 13 
helicópteros SAR de gran autonomía 
para las Fuerzas Aéreas de Japón; 19 
ejemplares más potentes, aunque 


Boeing Vertol Modelo 107 (H-46 Sea Knight) (sigue) 


similares en lo restante. fueron 
designados KV-107/HA-5. 
entregándose los tres últimos en 1981; 
ocho KV-107/11-5 se suministraron a 
la Armada sueca sin planta motriz, y 
se equiparon con turboejes Rolls- 
Royce Gnome H. 1200 en Suecia: 

¡eca HKP-4C 
ignación dada a un 
transporte VIP de seis/once plazas 
KYV-107/HA-17; designación de un 
único transporte de largo alcance para 


el Departamento Metropolitano de 
Policía de Tokyo: dispone de un 
compartimiento delantero de pasaje y 
de una bodega de trasera 


KV-107/11-SM-1: designación dada u 
cuatro helicópteros equipados para la 


lucha contra incendios, para el 
gobierno de Arabia Saudi 
KV-107/I1A-SM-2: versión 
aeromédica y de salvamento; tres 
ejemplares se suministraron al 
gobierno de Arabia Saudí 


Especificaciones técnicas 
Kawasaki KV-107/H1A-2 

Tipo: helicóptero birrotor de 
transporte 

Planta motriz: dos turboejes General 
Electric CT-58-140-1 o Ishikawajima- 
Harima CTS8-1HI-110-1 de 1 400 hp 
Prestaciones; velocidad máxima al 
nivel del mar 254 km/h; velocidad de 
crucero 241 km/h, a 1 525 m; techo de 
servicio 5 180 m; autonomía 1 097 km 
Pesos: vacío equipado 5 251 kg: 


A-Z de la Aviación 


El Kawasaki KV-107/11A, provisto de una 
planta motriz sobrealimentada, es 
utilizado por Arabia Saudí, que dispone 
de cuatro SM-1 contra incendios y lres 
SM-2 para salvamento y ambulancia 
aérea (foto Kawasaki). 


máximo en despegue 9 707 kg 
imensiones: diámetro de cada rotor 
15,24 m; pa total Grado los 
m; altura 5,09 m; área 
discal del rotor, cada una 182,41 m 


Boeing Vertol Modelo 114 


Historia y notas 

Después de la evaluación de la: 
puestas de cinco fabricantes de 
cópteros americanos, el US Army 
leccionó al Boeing Vertol Modelo 114 
como el que más se ajustaba a su 
demanda de un helicóptero con mo- 
vilidad en el campo de batalla. Se soli- 
citaba que estuviera adecuadamente 
equipado para operaciones nocturnas 
y todo tiempo; que pudiera levantar 
rga interna de 1800 kg, o de 
7 250 kg suspendida de una eslinga ex- 
terior; transportar a un máximo de 
cuarenta soldados totalmente equipa- 
'er apto para funciones de ev 
¡ón de heridos. y ser capaz de 
transportar SS componente del 
sistema de misiles Martin Marietta 
Pershing. En junio de 1959 se firmó 
un contrato inicial para cinco unida- 
des de preserie YHC-1B, que ¿pass 
después de entrar en servi 
ron la nueva designación Y CHATA y 
el nombre de Chinook. 

El Modelo 114 era, de hecho. una 
versión mayor y más potente del Mo- 
delo 107 (CH-46 Sea Knight) de 
misma compañía. Su tren de aten 
zaje no retráctil presenta una conlfí, 
ración de cuatriciclo, y el fuselaje dis- 
pone de unos flotadores estancos y 
compartimentados carenados a cada 
lado del fuselaje inferior, que cubren 
res cuartas partes de la longitud 
fuselaje, para suplementar la flo- 
tabilidad del fuselaje inferior estanco 
en las operaciones acuáticas. El pri- 
mer YHC-1B efectuó su vuclo inicial 
el 21 de setiembre de 1961, en cuyo 
momento se había firmado ya el 
mer contrato de fabricación en serie 
del CH-47A. Éste estaba propulsado 
inicialmente mediante turboejes L; 
coming TSS-L-5 de 2200 hp (pos 


ro- 


riormente mediante turboejes TSS-L. 
7 de 2.650 hp). y las entregas comen- 
zaron en diciembre de 1972 

En ese momento se habían cons- 
truido toda una serie de versiones. en- 
tre ellas la CH-47B, un desarrollo pro- 
visto de turbocjes más potentes de 
2 850 hp. palas del rotor de nuevo di 
seño y otras mejoras de detalle; el pr 
mero de dos prototipos realizó su vue- 
lo inicial en octubre de 1966, y las en- 
tregas comenzaron el 10 de mayo de 
1967. Le siguió el CH-47C (Modelo 
234) propulsado por medio de dos tur- 
boejes T55-L-11C de 3750 hp, que 
dispone de un sistema de transmisión 
reforzado e incorpora mayor i- 
dad de combustible. El primere 
tos aparatos realizó su vuelo inici 
14 de octubre de 1967, iniciándose las 
entregas de los aparatos de seric a 
principios de 1968. Se han fabricado 
nueve aparatos similares al CH-47C 
para las Fuerzas Armadas de Canas 
bajo la designación CH-147, las entre- 
ges empezaron en setiembre de 1974. 

1 CH-147 dispone de los últimos ade- 


Boeing Vertol Modelo 234 Commercial Chinook. 


lantos en seguridad así como de un 
sistema avanzado de control de vuelo, 
con un peso máximo en SE en 
tierra de 22 680 kg, y de 20 kg en 
emergencia sobre agua. Durante la 
guerra de Vietnam se fabricaron cua- 
tro unidades de la variante ACH-47A. 
similares en su forma al CH-47A aun- 
que equipados con blindaje y arma- 


mento que incluía un lanzagranadas 
de 40 mm en el morro. un cañón de 
tiro frontal de 20 mm y una ametralla- 
dora de 7,62 mm, o un lanzacohetes 
para 19 proyectiles, montado sobre 
soporte, a cada lado del fuselaje, ade- 
más de cinco puestos de tiro en la ca 
bina, cada uno de ellos con una ame- 
tralladora de 12,7 0 7,62 mm montada 
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Boeing Vertol Modelo 114 (sigu 


sobre afuste móvil. Se evaluaron tres 
de estos ejemplares en Vietnam, pero 
no se construyó ninguno más. 

Los Chinook que operaron en cl 
Sureste asiático demostraron ser muy 
valiosos, no sólo para el transporte de 
tropas y suministros y para la evacua- 
ción de heridos, sino también en la 
recuperación de aviones averiados y cl 
transporte aéreo de refugiados. Los 
Chinook aún se consideran un impor- 
tante componente de las fuerzas logís- 
ticas aéreas de helicópteros del Us 
Army, y está prevista la moderniza- 
ción de todos los aparatos superv- 
vientes Bajo un programa de de: 
rrollo del US Army se desmontó una 
unidad de cada uno de los Modelos 
CH47A, CH-47B y CH-47C hasta su 
fuselaje básico, reconstruyéndose des- 
pués con un estándar mejorado para 
ser utilizados como prototipos 
CH-47D. Estos CH-47D_ mejorados 
disponen de turboejes más potentes. 
transmisiones para un mayor régimen, 
aviónica de nuevo diseño y muchas 
otras mejoras. También han introdu- 
cido una unidad de potencia auxiliar y 
un sistema de triple gancho para la 
suspensión de cargas. Después de la 
feliz culminación de las prucbas en 
vuelo de estos prototipos a cargo del 
US Army. Bocing Vertol ha iniciado 
un programa de remodelación de los 

'HATA al estándar CH-47D; en 1982 
ha tenido lugar la entrega de la prime- 
ra de estas conversiones. 

La Royal Air Force pea pedido de 
33 unidades similares al CH-147 cana- 
diense bajo la designación Chinook 
HC Mk 1. Disponen de aviónica y 
equipos británicos, así como de toda 
una sene de accesorios especiales. El 
primero de ellos se entregó en agosto 
de 1980, y a principios de 1982 culmi- 
nó la entrega de las 33 unidades com- 
pletas. Desde 1970 se han construido 
en ltalia Chinook para clientes curo- 
a y de Oriente Medio, después de 
la adquisición por parte de la Elicotte- 
mi Meridionali de los derechos de co- 

oducción y comercialización de la 
Bócing Vertol. Augusta, SIAL-Mar- 
chetti y otros fabricantes italianos 
también participan en este programa. 

La producción de nuevos Chinook 
militares por parte de Bocing Vertol 
se limita actualmente al Mi 414 
que corresponde a una versión de €x- 
portación, aunque a finales del verano 
de 1978 la compañía anunció el desa- 
rrollo de una versión civil del 


Chinook, prevista para el servicio co- 
mercial, Se previeron dos versiones 
básicas, el Modelo 234 LR de largo al- 
cance para transporte de pasaje y car- 
pa o carga civil, y la versión para co- 
metidos generales Modelo 23 
dedicada a tarcas más e: jalizadas 
tales como la búsqueda de recursos, 
explotación forestal o servicios gene- 
rales en trabajos de construcción 
pesados. 

El programa del Modelo 234 LR se 
inició en noviembre de 1978 después 
de formalizarse un contrato con Bri- 
tish Airways Helicopters (BAH) para 
el suministro de tres aparatos de este 
tipo (posteriormente incrementados a 
seis), solicitados principalmente para 
el transporte de pasajeros y carga ur- 
gente desde lugares de Escocia a las 
plataformas del Mar del Norte y y 
versa, como apoyo a las compañías 
petroleras Esso y Shell. 

Para facilitar este tipo de operacio: 
nes se ha prestado mucha atención al 
diseño de su interior, de forma que el 
usuario pueda convertirlo con relati 
para pasaje, pasaje y car] 
su configuración para y 
los Chinook disponen de la 
m idad existente en ci 
qe helicóptero comercial, con filas 

le cuatro asientos hasta un máximo 
de 44 plazas. Su diseño interior y co- 
modidades son similares a los que 
puedes encontrarse en los aviones de 
línea, con asientos confortables y am- 
plios; unidades de servicio individua- 
les; instalación de lavabos completos; 
compartimientos elevados para el 
equipaje individual: amplias ventani- 
las e iluminación suficiente, departa- 
mento de bar, y una instalación de 
música estéreo. El acceso del pasaje 
liza a través de una puerta situa» 
da en el costado de babor del frente 
de la cabina, y la superficie inferior 
del fuselaje posterior levantada dispo- 
ne de una rampa de carga. 

Bajo la disposición normal de pa- 
saje y carga se pueden acomodar 18 
los jeros en la parte anterior de la ca- 
bina y 7 258 kilos de carga en la poste- 
fior. Bajo la configuración de carga. 

eden transportarse internamente 
hasta 9072 Kg, o un máximo de 
12 701 kg, externamente. 

Los rotores del Chinook civil están 
propulsados mediante dos turboejes 
Awco Lycoming AL 5512, a través de 
una combinación de caja reductora y 
ejes de imterconexión, lo que permite 


e 
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que puedan moverse ambos rotores 
en situación de emergencia con cual- 
quiera de los dos motores. Para conse 
guir la autonomía necesaria se han 
situado unos grandes sitos de com- 
bustible externos en el interior del ca- 
dos del 


manecer sobre la su 
con olas de hasta 9,15 m de altura. Su 
operación acuática permanente 'e 
un alto estándar de capacidad todo 
tiempo, asegurada gracias a la imstala 
ción de un radar meteorológico. ins- 
trumentos dobles para el vuelo sin vi 
sibilidad, y un sistema doble de con- 
trol de vuelo automático de cuutro 
ejes. Se ha incorporado un extenso 
sistema antihielo, aunque éste es op- 
cional en el caso de su servicio en zo- 
nas más cálidas y las palas de fibra de 
vidrio del rotor se han fabricado in 
corporando una pantalla de aluminio 
que suministra la adecuada protección 
contra los rayos, El equipo de salvia- 
mento incluye dos balsas, cada una 
con capacidad para 36 personas 

El primer Modelo 23 LR realizó su 
vuclo inaugural el 19 de agosto de 


Más de 600 Boeing Vertol CH-47 
Chinook prestan sus servicios en el US 
Army como helicópteros de transporte 
de capacidad media. Este cuerpo ha 
comenzado ya la conversión de la 
mayoría de ellos al estándar mejorado 
CH-47D, con una gran cantidad de 
modificaciones (loto Boeing Vertol). 


19080, y han tomado parte en el pro- 
de desarrollo dos aparatos más, 
26 de junio de 1981 se obtuvie- 
ron los certificados FAA y CAA, res. 
pectivamente, entrando a prestar ser 
vicio en la BAH la primera unidad el 
1.” de julio de 1981 


Especificaciones técnicas 
Boeing Vertol CH-47C Chinook 
Tipo: helicóptero medio birrotor de 
transporte 

Planta motriz: dos turboe is Aveo 
Lycoming T55-L-11A de 3 750 hp 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 286 kh; velocidad de 
257 kmih; techo de servicio 
3 290 m; alcance táctico 185 km 
Pesos: vacio 9 736 kg: máximo en 
despegue 17 463 kg 

Dimensiones: diámetro de cada rotor 
18.29 m; longitud total girando los 
rotores 30,18 m; altura * 68 m; área 
discal del rotor 262.67 m* 


Boeing Vertol Modelo 179 


Historia Y, notas 
En 1971, el Departamento de Defen: 
de EE UU publicó la demanda corres: 
ondiente a un nuevo helicóptero uti- 
itario de transporte táctico para susti- 
tuti al Bell UH-1 en servicio con el US 
Army. La demanda exigía una Capaci- 
dad igual a la del UH-1, pero el 
útil debía mantenerse a alturas mucho 
mayores y con temperaturas ambien- 
tes más elevadas, Los dos contendien- 
tes principales en el concurso eran el 
76 de Sikorsky. designado para su 
evaluación militar YUH-60A. y el 
Boeing Vertol Modelo 179 (YUH-61A). 
El Modelo 179 era el primer dise: 
de Boeimg Vertol provisto de un único 
rotor principal, y se había diseñado 
tomando como modelo el rs +7 
E cometidos — generales BB 
/O105 producido por esta compañía 
bajo licencia; en efecto, el Modelo 
179 fue proyectado en torno a un mo- 
delo similar de rotor principal semirrí- 
gido y no articulado, de construcción 
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mixta. La planta motriz estaba const 
tuída por dos turboejes General El 
tric YT700 situados en góndolas mon- 
tadas a los lados del fuselaje junto a la 
unidad transmisora empla: sobre 
la parte posterior de la cabina. Esta 
última tenía una superficie de 8,40 m 
que permitía acomodar a 11 soldados 
(además de los tres tripulantes), o po- 
día ser empleada para carga: altermati- 
vamente, el helicóptero podía levan- 
tar en eslinga una carga de 3175 kg. 
El fuselaje estaba construido a base 
de costillas y larguerillos, utilizando 
gran cantidad de fibra de vidrio y es- 
tructuras alveolares para darle resis- 
tencia y reducir su mántenimiento. El 
fuselaje convencional cn góndola + 
larguero acababa en un rotor de cola 
cuatripala de fibra de vidrio así coma 
en un gran estabilizador que variaba 
automáticamente su ángulo de incl 
dencia con la velocidad del aire para 
mejorar el control, El tren de aterr- 
raje era del tipo triciclo fijo, provisto 


de patas prin les con rueda única y 
una pata con dos ruedas en el morro. 

Se completaron tres prototipos mili- 
tares. el primero de los cuales voló el 
29 de noviembre de 1974, A partir de 
1975 se llevó a efecto lu evaluación 
competitiva del YUH-0A y del 
YUH-61A, resultando ganadora la 
propuesta de Sikorsky. Boeing Vertol 
Iimalizó un cuarto prototipo como uni- 
dad de exhibiciones del Modelo 179 
civil, con acomodo para 14/20 pasaje- 


El Boeing Vertol Modelo 179 fue 
evaluado en vuelo como YUH-61A 
durante un concurso convocado por el 
US Army, que declaró finalmente 
vencedor al proyecto Sikorsky $-70 
(YUH-60A). El Modelo 179 se 
caracterizaba por su rotor no articulado, 
plataformas de acceso propias y diseño 
modular para facilitar su construcción y 
mantenimiento (foto Boeing Verto!). 


Boeing Vertol Modelo 179 (sigue) 


ros. Posteriormente se abandonó el 
desarrollo de ambos modelos, debido 
a la falta de pedidos, 


Especificaciones técnicas 
Boeing Vertol Modelo 179 (YUH-61A) 


Tipo: helicóptero militar para 
cometidos generales 

Planta motriz: dos turboejes General 
Electric YT700-GE-700 de 1 536 hp 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 290 km/h; velocidad de 


erucero al nivel del mar 216 km/h; 


A-Z de la Aviación 


Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 14,98 m: longitud girando el 
rotor 18,13 m:; altura 4,63 m; área 
discal del rotor principal 175,19 m* 


techo en vuelo estacionario sin efecto 
de suelo 1 722 m; autonomía máxima 
964 km, a 1 525m 

Pesos; vacio 4 302 kg; máximo en 
despegue 8 481 kg 


Boisavia B-60 Mercurey 


Historia y notas 
La compania francesa Boisavia, esta 
blecida poco después del final de la 11 
Guerra Mundial, proyectó y fabricó 
un pequeño avión ligero triplaza de- 
nominado Boisavia B-50 Muscadet. El 
avión parecía ofrecer buenas perspec- 
tivas, por lo que se emprendió el desa- 
rrollo del monoplano de cabina cuatri- 
plaza B-60 Mercurey, cuyo prototipo 
voló por primera vez el 3 de abril de 
1949. 

Con una configuración similar al co- 
nocido Piper Cub, el B-60 disponía de 
un ala alta totalmente construida en 
madera y recubierta de contrachapa- 
do, arriostrada a cada lado mediante 
montantes en «V», La cola cantilever 
también era de madera, y el fuselaje 
de estructura de tubo de acero solda- 
do, recubierta en tela. El tren de ate- 
rrizaje fijo incorporaba una rueda de 
cola orientable, y la planta motriz 
consistía en un Renault 4 Pei (poste- 
riormente SNECMA) lineal. La pro- 
ducción alcanzó una cifra modesta, y 
sus variantes se utilizaron en funcio- 
nes agrícolas, remolque de veleros, 
viajes de turismo y entrenamiento, 


Variantes 

B-601; designación de una versión 
agrícola propulsada mediante un 
motor Avco ocios de 190 hp 
B-602: nueva designación del B-60 
provisto de un motor Continental de 
165 hp 


La industria aeronáutica europea de la 
segunda posguerra mundial intentó 
infructuosamente penetrar en los 
mercados dominados por los fabricantes 
norteamericanos; uno de los poco 
alortunados contendientes fue el 
Boisavia B-60 Mercurey. 


B-603: designación de un desarrollo 
para remolque de veleros provisto de 
un motor Salmson As 10 de 240 hp 
B-604: versión para remolque de 
veleros desarrollada más 
ampliamente, con un fuselaje 
alargado, mayor superficie de deriva, 
tren de ENS mejorado, y un 
motor radial Salmson 9 Abe de 230 hp 
B-605: versión similar en líneas 
generales al B-60, ¡Rropulsada un 
a SNECMA Regnier 41.02, de 
170 hp 


Especificaciones técnicas 
Boisavia B-60 Mercurey 

Tipo; monoplano con cabina cerrada 
cuatriplaza 

Planta motriz: un motor lincal 
SNECMA 4Pei de 140 hp 
Prestaciones; velocidad máxima 235 
km/h; velocidad de crucero 190 knvh: 
techo de servicio 5 500 m:; autonomía 
1 100 km 

Pesos: vacío 520 kg; máximo en 
despegue 1 000 kg 
Dimensiones: envergadura 11,38 m3 
longitud 7.09 m; altura 2,08 m; 
superficie alar 18,00 m' 


Boisavia B-501 Mercurey. 


Bolkhovitinov DB-A 


Historia y notas 
Viktor Bolkhovitinov. profesor de di- 
seño aeronáutico en la Academia 
Militar del Aire de Zhukovsky a fi- 
nales de los años treinta, fue el res- 

nsable del proyecto Bolkhovitinov 

B-A (Dalnii Bombardirovschik-Aka- 
demia), al frente de un amplio equipo 
de diseño, Se trataba de un proyecto 
de un bombardero do cuatrimo- 
tor, producido bajo las mismas especi- 
ficaciones que dieron por resultado el 
celebrado Tupolev ANT-42, que fue 
fabricado en seric como TB-7. 

El DB-A fue uno de los primeros 
aviones soviéticos caracterizados por 
un fuselaje de estructura monocoque 
con revestimiento resistente, aunque 
en otros aspectos, el modelo no era 
muy avanzado: se trataba de un mo- 
noplano de ala media de construcción 
metálica, con los estabilizadores ba- 
Jos. acomodo ampliamente acristala- 
do para una tripulación de ocho per- 
sonas, propulsión mediante cuatro 
motores lincales limpiamente carena- 
dos, y una disposición del tren de ate- 
rizaje semirretráctil, de modo que las 
ruedas principales se alojaban en el 
interior de unos inmensos «pantalo- 
nes» dispuestos bajo el par de motores 
más interiores. 

El primer prototipo realizó su vuelo 
inaugural en el verano de 1936, esta- 
bleciendo cuatro impresionantes ré- 
cords mundiales y lo largo de los si- 
guientes meses: trepada con una carga 
útil de 10000 kg his los 7 032 mi 
trepada con una carga útil de 13 00 


El Bolkhovitinov DB-A estaba ya 
obsoleto como avión de combate en el 
momento de su diseño, lo que facilitó el 
éxito de su contendiente para la misma 
especificación, el ANT-42, proyectado 
por Pellyakov para la oficina de 
proyectos Tupolev, y que finalmente 
entraría a prestar servicio como Pe-8. 


Kg hasta los 4 535 m: y una distancia 
de 2 002.6 km cubierta a una veloci- 
dad media de 280 km/h con una carga 
útil de 5 000 Kg. 

El segundo prototipo (DB-2A). con 
motores AM-34RNV, 11 tripulantes y 
un pe máximo en despegue 
24 000 kg. podía alcanzar los 340 km/h 
a 6.000 m. Las prucbas resultaron sa- 
tisfactorias, y en 1937-38 se entregó 
una serie corta (cinco unidades de las 
12 en fabricación) de DB-A provistos 
de motores sobrealimentados AM- 
JAFRN-TK: pero lucgo se abandonó 
cualquier posterior desarrollo en fa- 
vor del ANT-42. 


E: 'aciones técnicas 
Bolkhovitinov DB-A 
Tipo: prototipo de bombardero 
de ocho plazas 

ta motriz: cuatro motores lineales 
M-34RN de 970 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 330 
km/h, a 4 000 m: velocidad de crucero 
290 km/h, a 4 000 m; techo de servicio 
7 220 m; autonomía 2 000 km 
Pesos: vacío 15 400 kg; máximo en 
despegue 21 400 kg 


Bolkhovitinov DB-A. 


ShVAK de 20 mm y cuatro 
ametralladoras SAKAS de 7.62 mm, 
más una carga de hasta 3 000 kg de 
bombas 


Dimensiones: envergadura 39.50 m: 
longitud 24.40 m; superficie alar 
Om” 


Armamento: (propuesto) un cañón 
819 


Bolkhovitinov S 


Historia y notas 
Un observador casual hubiera encon- 
trado pocas cosas interesantes en el 
wy S (Sparka, doble), 
construido en la URSS en 1940, Sin 
embargo, una mirada más experta se 
hubiera detenido inmediatamente en 
el morro excepcionalmente largo de 
este prototipo de bombardero biplaza 
de ataque ligero. Nacido de unas es- 
pecificaciones de 1939 correspondien- 
tes a un nuevo bimotor, el Bolkhoviti- 
nov fue el resultado del deseo de V. 
Bolkhovitinov de asegurar unas altas 
taciones reduciendo drásticamen- 
te la resistencia al avance normalmen- 
1e asociada a las plantas motrices bi- 
motores. Y mientras otros competido- 
res en este concurso optaron por un 
5 de motores diesel montados sobre 
alas, Bolkhovitinov eligió dos mo- 
tores lineales de gran potencia, que 
siluó en tándem en el morro de su di- 
seño, moviendo unas hélices tripalas 
contrarrotativas, a través de unos ejes 
alargados. 

En los demás aspectos el proyecto 
era convencional aunque avanzado. 
con un ala de implantación baja total- 
mente construida en metal con reves- 
timiento resistente, estabilizadores y 
derivas del mismo material. El fuse- 
laje, que suministraba acomodo en 
tándem a los dos miembros de la tri- 
pulación en una larga cabina acristala- 
da, consistía en un conjunto fácilmen- 
te acoplable de dos piezas separadas, 
superior e inferior, unidas mediante 
dos paneles laterales. El tren de ¡te- 
rrizaje del tipo de rueda de cola era 
retráctil, de modo que las ruedas gira- 
ban 90" y se plegaban planas hacia 
atrás hasta alojarse en el intradós alar 


Las dificultades sufridas por la 
transmisión de su motor trasero 
aconsejaron la modificación del 
BolkhovitinovS a una configuración 
monomotor, pero sus prestaciones 
resultaron demasiado bajas. 


El armamento estaba compuesto por 
una única ametralladora defensiva pa- 
ra el segundo miembro de la tripula- 
ción, más una pequeña carga de bom- 
bas en una bodega interna 

Las pruebas de vuelo se iniciaron en 
1940, y registraron buenas prestacio- 
nes a pesar de la tendencia del modelo 
a volar con el morro levantado, en 
una posición de gran resistencia al 
avance. Sin embargo, se presentaron 
problemas insolubles con la transmi- 
sión del motor posterior, y las presta- 
ciones del modelo disminuyeron sen- 
siblemente al retirar dicho motor, re- 
duciéndose su velocidad a 400 km/h a 
4000 m, Se realizaron pruebas del 
Bolkhovitinov provisto de esquíes y. 
según una fuente, con estatorreacto- 
res auxiliares, pero en 1940 fue cance- 
lado su desarrollo 


Especificaciones técnicas 
Yi bombardero ligero biplaza 


lanta motriz: dos motores lineales 
AM-103 de 960 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 570 
km/h, a 4 600 m; autonomía 700 km 
Peso: máximo en despegue 5 650 kg 
Dimensiones: envergadura 13,80 m; 
longitud 13.20 m: superficie alar 
31,80m* 

Armamento: una ametralladora 
SHKAS de 7,62 mm sobre afuste 
móvil. más una carga de hasta 400 kg 
de bombas 


Bolkhovitinov S (perfil inferior: Bolkhovitinov S modificado monomotor con tren de 


alerrizaje de esquíes). 


Bólkow Bó 207 


Historia y notas 
El nombre del ingeniero doctor 
Hanns Klemm era muy conocido an- 
tes de la Il Guerra Mundial como di- 
señador de una brillante serie de avio- 
nes deportivos alemanes. Durante la 
ra proyectó un monoplano ligero 
cabina triplaza. pero las priorida- 
des eran otras, Al finalizar la guerra 
se prohibió la fabricación de aviones 
en Alemania, pero la restricción fue 
levantada a principios de los años cin- 
cuenta, completándose el prototipo 
Klemm KI 107 en 1955 
Construido en madera y con un tren 
de aterrizaje fijo provisto de rueda de 
cola. el KI 107 estaba propulsado por 
un motor Continental C90 de 95 hp 
Sin embargo, las versiones de serie, 
designadas KI 107B, disponían de un 
motor Aveo Lycoming de 150 hp. vo- 
lando la primera de ellas en setiembre 


de 1956, Los derechos de fabricación 
fueron adquiridos por Bólkow, y el úl» 
timo modelo fue el KI 107C: la fabri- 
cación total del KI 107 ascendió a 1 
aviones. 

El posterior desarrollo del diseño 
básico realizado por Bólkow condujo 
4 una versión mayor, denominada ori- 
ginalmente Kl 107D, más tarde re- 
o pr F 207. y posteriormente 
Bo Este proyecto era considera- 
blemente nuevo aunque conservaba la 
misma configuración básica, al dispo- 
ner de un fuselaje mayor con acomo- 
do para cuatro personas, superficies 
alar y de cola mayores, así como un 
motor más potente (el Awvco Lyco- 
ming 00-360 de 180 hp). El Lirio 
Bó 207 voló el 10 de octubre de 1960. 
y a finales de este año se inició la cons- 
trucción de 150 unidades de serie, vo- 
lando el primer avión en agosto de 
1961. La fabricación se de 
diudos de 1966, después de construi- 
dias 92 unidades 


Se certificó para acrobacia una ver- 
sión de entrenamiento. el Bó 2071, 
varios de cuyos ejemplares se utiliza- 
ron en la escuela de entrenamiento de 
la Swissair. 


Especificaciones técnicas 
folkow Bo 207 
Tipo: monoplano con cabina cerrada 
Planta motriz; un motor de cuatro 
cilindros opuestos Avco Lycoming 
0-360 ALA de 180 hy 

Prestaciones: velocidad máxima al 


Bólkow Bú 207, desarrollado a partir 
del Kiemm KI 107, fue un elegante avión 
ligero, notable por la cubierta inclinada 
de la cabina. 


nivel del mar 255 km/h: velocidad de 
235 km/h: techo de servicio 
á utonomía | 250 km 
Pesos: vacio 715 kg: máximo en 
despegue | 200kg 

Dimensiones: envergadura 10,81 m: 
longitud 8.30 m: altura 2.25 m: 
superficie alar 15.40 m* 


Borel Tipo Bo.11 


Historia 
El Borel Bo.11 era un biplaza 
monoplano de ala media, cuyo primer 
ejemplar apareció en 1911. Se utilizó 
en paralelo con el biplaza Blériot X1-2 
¡Md servicio en la Aéronautique 
ilitaire francesa en pequeña canti- 
dad, volando en las escuelas de entre- 
namiento militar aéreo de La Vida- 
mée y Buc, así como en la escuela de 
vuelo civil de Buc. Los Bo.11 partici: 
en las Manocuvres de L'Quest 
de 1912 (maniobras militares celebra 
das en la parte occidental de Francia), 
en misiones de reconocimiento y enla- 
ce. Sus alas disponían de arriostra- 
miento por cables. con control lateral 
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por alabeo de las alas. Se instaló un 
gran timón angular, pero sin deriva 
vertical fija. Unicamente la sección 
delantera del fuselaje se hallaba recu- 
bierta en tela. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplano biplaza de 
cometidos generales militar y civil 
Planta motriz: un motor rotativo 
Gnome de 70 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 90 
km/h; velocidad de crucero normal 
70km/h 

Dimensiones: envergadura 9,60 m; 
longitud 6.70 m; altura 2,50 m 


El Borel Tipo Bo.11 de 1911 fue uno de 
ple clásicos de aquella 
a. 


